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Editorial 





clásicos del mundo que nos entregaban generosamente 


| ] emos pasado nuestra vida adorando los grandes autos 


sus emblemas, su espiritu, sus líneas y con ello la histo- 


ria misma del automóvil en el mundo. 

En aras de esa admiración nos quedaron en la retina los 
grandes autos que pasaron por nuestras calles, aquellos Hispa- 
no impresionantes, o los Rolls de parsimoniosa elegancia, los 
Jaguar "siempre verdes" o los Alfa Romeo nerviosos en la per- 
formance y caprichosos en la mecánica. 

Muchos de ellos fueron el objeto de nuestros sueños juveni- 
les y de adolescente. Algunos pudieron llegar a tenerlos. Otros 
los siguen admirando como lo que son; los monstruos sagra- 
dos de la historia del automóvil. 

Pero los argentinos también tenemos nuestros propios clási- 
cos aunque no hayan sido tan impresionantes como un Hispa- 
no, ni tan parsimoniosos y elegantes como un Rolls Royce, ni 
tan "verdes" como los Jaguar ni tan nerviosos ni caprichosos 
como los Alfa Romeo. 

Es cierto que nuestros clásicos han sido más populares, más 
convencionales y menos sofisticados que los que admiramos y 
seguiremos admirando pero, sin duda, todos éstos autos que 
hemos agrupado en éste número especial de Autos de Epoca 
guardan algún grato recuerdo a nuestros lectores. En definiti- 
va, nuestros clásicos de producción, son también y para mu- 
chos, parte de nuestra historia personal. 

Quisimos con éste número rendir especial homenaje a los pri- 
meros años de nuestra industria automotriz en la que se han 
conjugado vehículos absolutamente normales y corrientes con 
otros no tan standard y con mayor tendencia deportiva. 

Nos queda todavía en el archivo una segunda parte de este 
resumen y me refiero a aquellos autos que no se produjeron 
en gran serie pero formaron parte fundamental de nuestra his- 
toria como el Hispano Argentina, el PB.T, el Andino GT, los 
Crespi Tulia y Tulietta, el Torino Lutteral, el Twigy, el Ciuda- 
dano, el Mitzi y el Gauchito, los "ratones" como Heinkel, Mini- 
car De Carlo, Isetta, o el Simca Ariane de Metalmecánica y 
tantos otros, incluyendo algunos como el Viking, que nun- 
ca llegaron a producirse. 

Pero eso será cuestión de encontrarnos en la próxima 
ocasión en que editemos una nueva Edición Especial de 
Autos de Epoca. 

La historia del auto en nuestro país es, también, apasio- 
nante. Aunque pocos autos hayan tenido origen integral en 
nuestra tierra - casi ninguno, inlcuyendo al Torino - los autos 
que hemos decidido mostrarles en esta edición son parte 





Nuestros Clásicos 
populares 


de esa historia por haber marcado una época en la motoriza- 
ción popular argentina. 

Habrá quienes se sentirán defraudados por que recordemos 
el Falcon, la Coupé Chevy o el Magnette, o el Isard 700, en lu- 
gar de la de los Delahaye, los Ansaldo o el Facel Vega, pero 
sin duda que muchos lectores se sentirán identificados con 
una época de nuestra industria y de nuestro país. 

Si en Francia ya ha comenzado a ser objeto de culto la Renault 
Fuego o el Peugeot 404, no vemos porque en la Argentina no 
podemos reverenciar nuestra Fiat 1500 Coupé o al Bergantín o 
al mismismo Carabela. Es más, aún estamos a tiempo de resca- 
tarlos y conservarlos como testimonio de nuestra propia historia 
ya que muchos ellos se produjeron solamente en Argentina, lo 
cual les otorga cierta distinción especial y otros constituyeron 
fenómenos de producción exclusivos de nuestro país. 

Cada país tiene su idioscincracia y su propios Íconos. 

Nosotros también, aunque sigamos perdiendo horas de nues- 
tros días divagando sobre la excelsa línea del Jaguar XK 120 o 
sobre la maravillosa performance de la Ferrari 250GT y del 
Ford GT-40. 


Jorge A. Augé Bacqué 
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Los famosos nos “Con el En del q. | 
cuentan sus expe E h 
riencias de usuariO y 
deportivas. Gastón 
Perkins, Pepe Miglio- 
re, Carlos Parretti, 
Jorge Ternengo, Ra- 
fael Sierra, Juan Ma- 
ría Traverso, Don Se- 
aundo Sombra y 
Marcelo Arguelles nos relatan sus impresio- 
nes con estos autos argentinos que aportan 
tanta historia reciente. (Pags.12, 16, 23,27, 


30, 44, 47 y 50). 


El Falcon, el Chevrolet, el Chevy, los Valiant y 
la Dodge Coupé GTX constituyen la repre- 
sentación perfecta del concepto del auto 
compacto norteamericano aplicado al merca- 
do argentino. También el Kaiser Carabela tie- 
ne un lugar en este raconto de los Grandes 
Clásicos Argentinos ya que fue el auto más 
grande y largo de todos los producidos en el 
país. (Pags.10, 13, 17, 24 y 34). 








Francia estuvo pre- 
sente en nuestra in- 
dustria desde sus 
principios. Renault 
con su Dauphine 
que derivó en Gor- 
dini y 850 fue un 
auto popular. Los 
productos de Peu- 
geot, a partir del 
403 y siguiendo con el 404, en cambio 
aportaron la imagen de distinción y nivel 
50cIo económico que fue la base de su éxXi- 
to comercial sin olvidar las actuaciones que 
le cupleron en el automovilismo deportivo 
en los legendarios Gran Premio de A.C.A. 
e Carreras de circuitos en le 

. Ambas marca | y 
tradición deportiva Sd ds 1 
(Pags. 42 y 46). S 








Los Fiat, desde el 600 al 1.500, constitu 
una de las patas de la motorización if peon 
gentinos pues ofrecieron autos de precio ar- 
zonable y diversas opciones para los ho: lo 
argentinos. sos 
Pero los productos 
italianos, no podía 
ser de otra forma, 
también aportan a 
ésta historia su cora- 
zón depotivo que se 
traduce en la marca 
Cisitalia y en los Spi- 
der y Coupé de Fiat. 
(Pags. 9 y 18). 
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Si de autos exclusivamente argentinos habla. 
mos debemos remontarnos a la producción 
de /AME, sus Sedán Graciela y sus Institec 
Sport o Justicialista y al Sedán Autoar. Pero 
también se pueden paa 
considerar como pro- El auto oficial 
ductos nacionales al f , : 
Porsche Teram, al 
Bergantín y al propio 
Torino aunque todos 
ellos hayan tenido 
componentes de 
otras marcas. (Pags. 
5, 7,29, 31 y 48). 





La influencia de la industria alemana en 
nuestro país fue muy importante y en espé- 
cial porque incorporó a la oferta de los añ0s 
sesenta, autos de muy baja cilindrada y P/* 
cio como los Isard, el NSU y las microcoupé 
También trajeron, en otros segmentos, la call 
dad de construcción y terminación como e 
el caso del Borgward y el Hansa y de concep 
ciones originales como el Auto Union. Pags. 
6, 8, 28, 32 y 37). 


y además... 

los Ingleses 

Los autos diseñados por la British M 
poration tuvieron su tiempo en la A! 
a través de Di Tella primero y de Es sen 
luego. De todos los modelos prod 
el país hemos elegido el MG pues € ¿ cidos. 
interesante de todos los modelos prod 
(Pag.36). 


otor Cor 
entina 


Escaneado con CamScanmner 


Un intento poco conerente 


wradores tres 


y L 

E 900 de cuatro > 
s a la cabeza, una 
4.500 rev/min y re 


ni ( Ñ ( 
h 
motor arger mn 
ebido 4 JASe hasis 
convencional! de largueros Curva 
esaños y las suspensiones d1s 
nian de eje rigido trasero con elásticos 


de hoja semielípticos longitudinales y 
guadores hidráulicos telescopl- 
0 á suspensión delantera segun se 


nublicitaba en los folletos originales era 





po Porsche con licencia alemana”. El 


frigeración por agua; Willys Overland de 
4 cilindros y válvulas laterales con una 
cilindrada de 2.150 cm* y una potencia 
de 60 HP a 3.700 rev/min y el Simca Ve- 
dette, de ocho cilindros en Y, de 2.351 
em', válvulas laterales y 85 HP a 4.800 
rev/min, una versión francesa del clási- 
eo motor Ford V8, 

Los frenos del Autoar eran hidráulicos 
sobre la cuatro ruedas y la medida de sus 
neumáticos era 600-16 de cuatro telas 





El Gral.Perón adelante y de 6 telas atrás, Las dimensio- 
visitando junto a nes generales eran: 2,680 mm de entre 
Dusio, la planta de ejes, 1.400 mm de trocha (del y tras), 
producción 9.500 mm de diámetro de viraje, 4.750 
de los Autoar mm de largo total, 1,750 mm de ancho 
en Tigre. total, 1.600 mm de altura máxima y el 


tanque de nafta ofrecía una capacidad 
de 65 litros, 

Una estimación aproximada de la pro- 
ducción de estos modelos indica que se 
fabricaron cerca de 1.500 unidades de 
las tres variantes. Mi 
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Dos tiempos, sólido, 


cómodo y 


a empresa productora de los Auto 
[ 5 en la Argentina se radicó en el 
país en noviembre de 1959 y en octu- 
bre del mismo año se colocó la piedra fun- 


damental de su fábrica en un terreno de 
30 hectáreas frente al Aeropuerto de Santa 








económico 


Fe. La primera producción del modelo Au- 
to Union 1000 S de cuatro puertas se puso 
ala venta el 8 de junio de 1960 luego de un 
gran desfile de presentación en el Autó- 
dromo de Buenos Aires. 

El Auto Union 1000 S era un sedán de 
Cuatro puertas abisagradas al parante 
central y construido a partir de un basti- 
dor a cajón con travesaños en "X". El mo- 
tor delantero era de dos tiempos y tres ci- 
lindros, lo que constituía Una rareza en 
aquellos tiempos. La cilindrada era de 931 
cm y entregaba una potencia de 57 HP a 
4.500 rev/min. Algunas de las Característi- 
Cas particulares de este motor eran tapa 
de cilindros de aleación liviana, bancadas 
montadas sobre rulemanes a bolilla, bie- 
las montadas sobre rulemanes de aguja y 
barrido de gases por contracorriente. La 
relación de compresión era de 7,5 a 1. Po- 
seta un carburador Solex ICB 40 invertido 
con estrangulador, depurador de aire hú- 
medo y bomba de nafta mecánica Solex 
Iratándose de un dos tiempos la mezcla 
recomendad para su Iuncionamiento era 
de un litro de aceite cada 40 de nafta La 
refrigeración era por agua a termositón 
La batería era de 6 volts y 66 Am/h El mo- 
tor, la caja y la transmisión e ¿ z 
das en un mismo block 
monodísco a seco pudien 


VELOCIDAD ' 
MAXIMA dd 


CONSUMO 


PRECIO EN 7 
LA EPOCA Pito 


PRODUCCION 
ESTIMADA 


opcional con embrague automático Saxo- 
bat. La caja de velocidad era de cuatro 
marchas toda sincronizadas, Poseía "yy. 
da libre"desconectable y cuatro juntas 
cardánicas. 

La suspensión delantera era indepen. 
diente con ballesta transversal de láminas 
y guías triangulares con amortiguadores 
telescópicos. La trasera era de eje rígido 
con ballesta transversal a láminas sobre- 
levada y progresiva; brazos de empuje y 
amortiguadores telescópicos. Estaba 
equipado con frenos hidráulicos Teves de 
doble cilindro, adelante. 

Utlizaba neumáticos 5,60-15 sin cámara. 
Sus dimensiones generales eran: 2.35 
mm de distancia entre ejes; 1.290 mm y 
1.350 mm de trocha delantera y trasera 
respectivamente; 170 mm de despeje 
11.500 mm e diámetro de giro; 4.325 mn 
de largo total; 1.695 mm de ancho total; 
1.465 de altura máxima y 940 kilos de pe- 
so declarado. 0 

La información oficial de la época e 
signaba también que se produjeron e 
3.100 unidades de dos puertas yal 
esa producción parace no haber $! pe 
tan amplia ni tan nacional. Es mu) Sl ; 
ble que esa versión, que se ofrecía a Ñ 
concesionarios, haya sido "armada artes 
país mediante la importación a E 
para el ensamble. Los conocedores l 
ta marca dicen que no o uni 
planta de Santa Fe más de 150 e parte 
dades de este tipo y que la mayo! local 
de ellas ni siquiera fueron armadas o 
mente. Muchos de estos a la 
destinados a participar en carrelá 
cetgoría Standard y Turismo. fue co: 

La versión Sport de Auto Dd Fissolt 
nocida popularmente como € diseñad 
ya que la carrocería había sido Cc 
por ésta tradicional empresa de moto! 
italiana. Tanto el chasis como €! as del 
mantenían las mismas caracteris a er 
sedán 4 puertas. La velocidad MáX 
semejante a las del sedán. E 
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El Alfa Romeo americano” 


| Bergantín constituyó una curiosa 

mezcla de diseño y concepto de au- 

tomóvil europeo mediano con me- 
cánica robusta y comprobada de origen 
norteamericano, El Bergantín fue el pro- 
ducto de un acuerdo de complementa- 
ción entre Alfa Romeo y Kaiser. La marca 
italiana proveyó a IKA de Argentina los 
moldes para realizar la carrocería y las 
suspensiones delanteras mientras que 
Kaiser le agregó al proyecto sus motores 
4 (4L-151) y 6 cilindros (6L-266) como asi 
también la caja y la transmisión corres- 
pondiente al Jeep y a la línea Estanciera. 
Esta especie de "joint venture" entre Alfa 
Romeo y Kaiser no es extraña ya que en 
esa época Renault ya estaba involucrada 
en IKA y la marca francesa había cedido 
a Alfa Romeo la licencia para producir el 


Renault Dauphine en la planta de Milán. 

De tal combinación surgió el Bergantín 
del que se produjeron 7.999 unidades en 
el modelo "chico" y sólo 356 en el de seis 
cilindros. 

El motor de cuatro cilindros tenía 2.480 
cm' y una potencia de 76,6 HP a 3.600 
rev/min mientras que el seis cilindros te- 
nía 3.707 cm' y 115 HP a 3.800 rev/min. 

La carrocería del Bergantín mantuvo 
exactamente las características del Alfa 
Romeo 1900 Berlina y sólo se lo diferenció 
por un rediseño en la trompa concretada 
en una grilla que "tapaban" las tres parri- 
llas tradicionales de los autos italianos. El 
resto de la carrocería mantuvo las caracte- 
rísticas originales (...hasta el tablero) y era 
construida integramente en la planta de 
Santa Isabel. El Bergantín fue un auto de 


VELOCIDAD 
MAXIMA 


CONSUMO 


PRECIO EN 
LA EPOCA 











Volante y tablero que respetaban el diseño original. 





Los motores Kaiser motorizaron a este Alfa Romeo. 





poca vida y producción aunque muchos 
de ellos sobrevivieron y se incorporaron a 
la flota de taxis porteños durante varios 
años, sobre todo aquellos que estaban 
equipados con motores de cuatro cilin- 
dros. Hubo algunos intentos de poner el 
Bergantín en pruebas deportivas pero no 
resultaron más allá de algúna buena per- 
formance en los zonales cordobeses. 

El modelo de seis cilindros tuvo serios 
problemas con los frenos ya que no esta- 
ban dimensionados para las performan- 
ces que podía entregar. El 
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el Borgward Isabella se pueden de- 

cir muchas cosas pero una de ellas 

era que ofrecía la única suspensión 
trasera independiente del mercado en 
aquellos años. Aunque esta característica 
es muy importante hoy en día, por los 
años sesenta no lo era tanto, El Borgward 
fue un auto prestigioso y de una alta cali- 
dad de terminación, La empresa Dinborg 
fue la resultante de la unión de la estatal 
DINFIA y Borgward Argentina autorizada 
a funcionar como terminal en 1959, Los 
motores se produjeron en la planta de 
Borgward Argentina en Isidro Casanova y 
los autos se armaban en la planta de DIN- 
FIA en Córdoba con piezas de carrocería y 





suspensión que proveía la casa matriz en 
Alemania y algunas producidas en el país. 
Según las estadísticas de la época el plan 
de producción comenzaba en 1960 con 
500 unidades, al año siguiente treparía a 
2,000, sería 3.000 en cada uno de los años 
1962 y 1963 para nivelarse en 4.000 a par- 
tir de 1964. Sin embargo, sólo se llegaron a 
producir 3.000 unidades de este modelo. 
El Borgward Isabella estaba equipado 
con un motor de cuatro cilindros delante- 
ro Con una cilindrada de 1.493 cm: y una 
potencia de 64 HP a 4.700 rev/min. La 
planta motriz tenía ¡ 
aleación liviana y poseía válvulas a la ca- 
beza con botadores y balancines. El car- 
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MAXIMA 


CONSUMO 


PRECIO EN 
LA EPOCA 


El Borgward 
Isabella ofrecía 
calidad y estilo 
muy vinculado 
con su origen 
alemán. 





burador era un Solex PJCV de es 
dente mientras que la bomba ( [ac 
mecánica era de la misma al dato” 
rrocería era autoportante y constr. 
talmente en acero. La sspen ogramts 
tera era independiente a e id 
de brazos desiguales y resortes establ 
les, amortiguadores telescópicos do con 
lizador lateral. Atrás estaba au ejes 
suspensión independiente Con * qmol 
oscilantes, resortes helicoidales ) 
adores hidráulicos. a pe 
 rambién se ofrecía una versión E, 
tenía 80 HP a 5.400 rev/min. ES ¡gos 
tenía una compresión de 8.2 a 
que la versión normal poseía 7 2? 
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El espiritu y E 
=sportivo italiano [== 


a empresa Cisitalia Argentina fue 
fundada en 1951 como un despren- 
dimiento de Cisitalia Automobili de 
Turín y mediante un acuerdo de comple- 
mentación con Fiat Concord lanzó al 
mercado diez años más tarde diversos 
modelos de características deportivas y 
un furgón bautizado como Week End. En- 
cabezados por Piero Dusio los técnicos de 
Cisitalia pusieron en el mercado cuatro 
versiones con dos carrocerías. Con el mo- 
tor Fiat de 737 cm' y 35 HP se lanzaron un 
modelo Coupé y un Spyder que desarro- 
llaban una velocidad de 125 km/h. Con el 
mismo motor, derivado del Fiat 600, se 
ofrecían también dos versiones Abarth de 
los mismos autos, aunque con rediseño a 
cargo del carrocero italiano Allemano, 
que garantizaban - por imperio de una ci- 
lindrada agrandada a 847 cm' y sus 54 HP 
- ua velocidad declarada de 150 km/h. 
Los block motor y las cajas de velocida- 
des eran producidas por Fiat mientras en 
Cisitalia les incorporaba tapa de cilin- 
dros, cigueñal, árbol de levas, bielas y 
pistones construidos en el país o impor- 
tadas de Italia. 

Las carrocerías llegaban de Italia y se 
armaban en el país utilizando también 
muchos componentes de suspensión y 
dirección provenientes de la linea nor- 
mal de los Fiat 600 y 1100. 

Los datos disponibles sobre la produc- 
ción realizada entre 1961 y 1963 alcan- 
zaron las 1.200 unidades aunque la rea- 
lidad de esa cifra permanece en una ne- 
bulosa incierta. MW E 








Las coupés producidas por Cisitalia en base a mecánica 
Fiat 600 marcaron un momento de nuestra industria 
automotriz pues fueron los primeros autos sport de serie. 
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Americanos a toda 


costá 


| Chevrolet 400 primero y el Chevy 

(sedán y coupé) llegaron al mercado 

argentino en el momento en que 
Ford, con su Falcon, había ingresado a la 
gama de automóviles "compactos" de 
concepto americano. El producto de Ford 
nació en 1962 año en que, también, se lan- 
zó el primer Chevrolet 400 heredero del 
Nova norteamericano. Este primer Chev- 
rolet 400 tenía el 40% de contenido nacio- 
nal y estaba equipado con un motor de 
seis cilindros verticales en línea de la mis- 
ma arquitectura que el que equi- 


Aa 


pa 
. 


10 


paba a la pick-up C-14 aunque con algo 
menos de cilindrada. La capacidad cúbica 
de ese motor era de 3.179 cm* con una po- 
tencia de 105 HP a 4.400 rev/min. Al año 
siguiente se lanzó el Chevrolet Súper que 
recibía el mismo motor pero con mayor 
potencia ya que entregaba 125 HP a 4.000 
rev/min con una cilindrada aumentada a 
3.769 cm'. El primer 400 se mantuvo en la 
gama bajo la denominación "Special! lo 
que indicaba que era un vehículo "básico". 
En este modelo el motor mantenía los 105 





8046617 





La coupé 
Chevy heredó la 
imagen del 
Camaro, al que 
los argentinos 
deseaban. 





HP pero su cilindrada aumentaba unos 
centímetros hasta llegar a 3.185 cm', Estos 
modelos se mantuvieron en producción 
entre 1964 y 1965 para cambiar con algu- 
nas pocas modificaciones en la alzada de 
las válvulas y en el reglaje de la distribu- 
ción en el "Súper" mientras que en el 
"Special" todo se mantenía igual salvo al 
gún retoque estilístico como el doble far 
frontal. Entre 1968 y 1969 nace el Súper 
con mayor potencia de motor (137 HP), € 
Súper de Lujo y el Súper Sport con una p0- 
tencia incrementada a 150 HP en su moto! 
de 4.097 cm y la incorporación de la caj? 
de cuatro cambios en el piso. Todo u 
avance para la época. Las terminacioné 
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Versión más lujosa del 400. Techo vinílico Y 
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también cambiaron y se mejoraron nota- 
blemente. El Super Sport disponía de buta- 
cas individuales, consola central, volante 
deportivo y nuevo panel de instrumentos 
con cuentavueltas. En el período 1968- 
1969 la línea 400 sigue peleando el merca- 
do con cinco modelos, el Special (basico), 
el Súper, el Súper de Lujo, el Super Sport y 
el Súper Sport Ila.Serie que estaba equipa- 
do con caja ZF de cuatro marchas sincroni- 
zadas, llantas deportivas, techo vinílico, 
volante deportivo forrado en cuero y un ta- 
blero más completo y deportivo. 

En el período 1969-1970 surge la línea 
Chevy como complementación de la se- 
rie 400 que se había hecho popular. Los 








400 se mantienen en producción con el 
Special (3.185 cm' y 110HP) y el Rally 
Sport (...de aspecto exterior más deporti- 
vo y caja de cuatro al piso). 

En éste período aparece el Chevy, con el 
motor 6 cilindros con 3.769 cm' y 130 HP y 
el Chevy SS (Súper Sport) con una cilindra- 
da de 4.097 cm* y una potencia de 155 HB 

La leyenda del Chevy comenzaba a desa- 
rrollarse en el gusto del argentino y en es- 
pecial de aquellos que veían en éste auto 
una especie de Camaro de entre casa. 

Entre 1970 y 1971 se mantuvieron en 
producción los 400 Special (110 HP),y el 
Rally Sport (110 HP) y comenzaron a de- 
sarrollarse las variedades de la línea 


Los colores y las franjas de la coupé recordaban a los “chivos” de carrera. 
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CONSUMO 


PRECIO EN 
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Chevy. El Chevy se mantuvo tal cual ha- 
bía sido concebido, se agregó el Chevy de 
Luxe con caja automática Chevromatic y 
el Chevy SS (4.097 cm' y 155 HP). 

La gran novedad de aquel período fue la 
Coupé Chevy SS que tenía la misma me- 
cánica del Chevy SS cuatro puertas pero 
un mayor look deportivo por su línea 
más elegante en la parte trasera. Sus 175 
Km/h declarados eran una velocidad in- 
teresante para ésa época. 

A partir de este modelo, General Motors 
continuó su desarrollo hasta llegar a las 
famosas Chevy Coupé Serie 1 y Serie Il, 
que constituyen hoy en día el "desidera- 
tum" de los fanáticos de la marca. Mi 
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arlos Alberto Pairetti fue uno de los 

pilotos más identificados con la 

marca Chevrolet ya que con ella, ya 
sea en las viejas coupés de IC, con los 
prototipos o con las coupés Chevy, slem- 
pre estuvo vinculado a los motores de 
seis cilindros de General Motors, 

Su testimonio de esos tiempos, por lo 
tanto, es particularmente valioso; 

"Yo llegué a tener tres Coupés Chevy, 
Lo más llamativo es que salían de lába Ica 
pintadas de naranja por el famoso True» 
no del T.C con el que yo corría y que se 

í famoso. 
eel que las Coupés tenían unas 
franjas negras pintadas en ambos latera- 
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Piaretti hoy, recordando las épocas del Trueno Naranja y de sus coupés Chevy. 
lan , 


les. También recuerdo que corrí un Gran 
Premio de TC con el auto de Carlos Marin- 
covich porque él, en esa ocasión, no lo po- 
día correr, Mi acompañante fue nada más 
ni nada menos que Omar WilKe, en la que 
sería su última participación como acom. 
pañante en un Turismo de Carretera, Iba- 
Mos primeros después de haber remonta- 
do y pasado a más de quince autos en el 
Mpio y con el parabrisas roto, hasta que se 
rOmMpió una biela y tuvimos que abando- 
nar. Del susto, WilKe no se subió más. 
Recuerdo bien que el motor era el siete 
bancadas y el Primer auto que salió de la l;- 
nea de producción melo dieron a mi. Al usar 
el auto por la calle, todo pintado de Naranja, 


I color del Írueno” 


lismo fue el Trueno. 


jida. 
port u 

10 
p poco 101 


e . aNSeor 
la gente me individualizaba Ca 
Me parece que para la ap 
po de auto que era, estaba 
de frenos. El motor era irrep 
: . A 
tenida muy buena. <059, El 18? 
La Coupé fue un auto ne gaba 
niero Pochat, todos los A nto pan 
auto cero kilómetros, sin P x 
sacarle los defectos. ¡e fueron mi : 
Las dos primeras de la q pe era 
Después salió el Super Sport e cambio 
lindo con la palanca de la Ss eo 
abajo. El gerente de o de cenia 
Motors era el señor Braumi elos tres! 
Coupé naranja que después 
kilómetros me la dió a mi”- 


ochabley'* 
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Chrysler Fevre Argen 


acto” con lineas 


ió 


uy originales 


a historia de la marca Chrysler en la 

Argentina se remonta a 1916 cuan- 

do la empresa Julio Fevre y Cía. es 
designada por Dodge Brothers para re- 
presentarla en el país. La empresa argen- 
tina operaba desde 1910 actuando como 
importador de autos franceses como el 
Mors, Delahaye, Delage, Citroén, Berliet 
y Delaugere-Clayette. 

En 1928 se incorpora a la empresa Diego 
Basset formando Fevre y Basset S.A. com- 
prando la firma Resta Hermanos que era 
representante desde 1926 de los produc- 
tos Chrysler. En los EEUU, ya Chrysler ha- 





bía absorbido Dodge por lo que la fusión 
local se hacía perentoria. En 1932 se co- 
mienzan a armar automóviles y ómnibus 
en lo que se llamó Palacio Chrysler en la 
Avda. Figueroa Alcorta 3.300 de la ciudad 
de Buenos Aires, una planta que contenía 
en su terraza una pista de pruebas circular 
y peraltada en la que, también, se proba- 
ban autos de carrera. 

En el 46, se compra un terreno en San Jus- 
to para construir la fábrica que se termina 
en 1959. En esa fábrica en 1957 se armaron 
autos Volkswagen y camiones Krupp. 

En 1959 se crea Chrysler Argentina que 


VELOCIDAD 
MAXIMA. 


CONSUMO 


PRECIO EN 
LA EPOCA 


se asocia con Fevre y Basset formando 
Chrysler Fevre Argentina. Al año siguien- 
te comienza la producción local de la 
pick-up D-100 y de los camiones D-400. 
En el '61, se fabrican localmente moto- 
res y cajas para esos vehículos y en 1962 
se lanza al mercado el primer automóvil 
Valiant, el llamado I y que estaba equipa- 
do con el famoso motor Slant Six, de seis 
cilindros inclinado 30” a la derecha. 


El interior del Valiant 
tenía un tablero de 
excelente diseño y 
ofrecía muy buena 
posición de manejo. Su 
buen motor 6 
cilindros ofrecía 101 
CV con 2.790 cr de 
cilindrada. 
La trompa fue 
definitivamente 
revolucionaria tanto en 
los Estados Unidos 
como en 
nuestro país. Por 
estos lares hacía 
recordar a los 
clásicos Turismo 
de Carretera. 
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fi VALIANT 1 y 2 
hrysler Fevre Argentina S.A. 





El Valiant 1 causó tanta sensación como 
sorpresa por sus líneas extraordinaria 
mente originales y "futuristas" como se 
decía en aquellos días. Su trompa, Sus 
AS o pel 11 lo convertían en 
un aut de avanzada para el concepto de 
cuadrado" que se venía viendo en este 
segmento. Aquel Valiant fue el tercer re- 
presentante de la lucha por los "compac- 
pe re er, General Motors (400) 
y qu ( alcon) qu rabía instalado en 
ps rgentina luego de haber comenzado 
la pelea en su país de origen. 
Ro a is ant tenía 2.790 cm' y una 
E ncia estin ada en 101 HP (SAE) a 4.400 
T . le ría válvulas a la cabeza accionadas 
por val llas y balancines, un árbol de levas 
lateral comandado por cadena y cigiieñal 
de cuatro bancadas. La alimentación esta- 
ba asegurada por un carburador Carter de 


colitas” y su ba 


tos en 





e se 
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y una garganta con es- 
trangulador automático y bomba de acele- 
La caja era manual de tres Mal- 
al volante, con 2a. y 3a. 
»structura era monocas- 
lelantera era a barras de 
torsión y amortiguadores hidráulicos te- 
lescópicos de doble acción y la trasera era 
un eje rígido con dos elásticos de hoja con 
amortiguadores telescópicos más reforza- 


tiro descendente 


ración. 
chas con palanca 
sincronizadas. La 
co, la suspensión ( 


dos que los delanteros. 


En 1963 se presenta el Val; 
lución sobre e E 
re el modelo ani 


el motor había visto aumen 
drada a 3.087 cm' entregan: 


cia de 137 HP (SAE) a4.4( 
ba el carburador, ya que se 


un Holley R2535 A, y las r 
caja manteniendo las E 
En 1964, aparece el 1 Al 
línea completamente difer 








el sucesor de los Í y II. MM 


en el m 
lanzamiento $ 





vistumbra el 0 
del marketing: 
familia 


deportiva. 
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El motor Slant Six de 
seis cilindros eN 
línea inclinad 
grados permitía las 
líneas bajas del 
capot. Uno de los 
puntos del dis 
más atractivos pará 
el público era 
con sus aletas / la 
luneta muy Ín 
combinación gue !* 
otorgaba una gran 
personalidad. En y 
foto de la campaña 


de prensa de E" 
omento de % 


pa Y 


eno 
la cola 


elinada. 


bh gti 


moderna y 





DE CARLO 600 y 700 


Metalmecánica SAIC 


De la Paperino al 


auto urbano 


os antecedentes de la firma Metal- 
[ reina una creación de don Sal- 

'ador De Carlo, se remontan a 1943 
como una fabrica de componentes para la 
industria y en 1957 comienza su incursión 
en la motorización con la producción de 
las recordadas motonetas Paperino, Super 
Paperino y Dec-100, Metalmecánica pro- 
dujo en dos años 21.000 unidades de éstos 
vehículos que contaban con un 80% de 
sus componentes de origen nacional. 

En 1959 se establece un acuerdo con la 
empresa alemana BMW por el cual se au- 
torizaba a la compañía argentina a produ- 
cir los vehículos de baja gama de la consa- 
grada firma europea. 

Aunque el primer vehículo producido 
por Metalmecánica fue el Minicar (798 
unidades), los vehículos 600 y 700 Sedán 
Glamour fueron los elegidos para iniciar 
la producción en los 400.000 metros sobre 
los que se ubicaba la fábrica en la locali- 
dad de José C.Paz. Del 600 se produjeron 
1.413 unidades y del 700, 9.060 lo que ha- 
bla a las claras del empuje de la empresa. 

El De Carlo 600 constituyó un auto revo- 
lucionario si se quiere ya que es un ante- 
cesor interesante de los actuales "autos 
urbanos". Era más que un "microcoupé" 
como los Heinkel, Isetta o Messerschmidt, 
y menos que un auto chico como el Fiat 








600. Con un motor de dos cilindros y 585 
cm' que entregaba 23 HB y montado so- 
bre un chasis de tubos de sección cuadra- 
da con largueros y travesaños, su carroce- 
ría monovolumen estaba concebida con 
criterios absolutamente lógicos ya que 
podía transportar a cuatro personas y po- 
seía dos puertas, una delantera frontal y 
otra lateral corrediza. Su bajo consumo y 
su velocidad máxima lo convirtieron en 
un vehículo muy práctico para la ciudad. 
El De Carlo 700, en cambio, tenía preten- 
siones de automóvil ya que era un tres vo- 
lúmenes con motor trasero de 697 cm' y 








100 km/h (600) y 115 
km/h (700) 


5,5 Its c/100 (600) y 6,7 
c/100 (700) 


IAS 
$310.000 (700) 


una potencia de 35 HP Este automóvil tu- 
vo su cuarto de hora en la motorización 
argentina y la versión Coupé se convirtió - 
hasta los años 70 - en un referente de la 
mayor velocidad en la categoría menor 
del Turismo. Fueron legendarios sus 
triunfos con Rogelio Scaramella al volante 
y fueron sus pilotos, entre otros tantos, 
Calduch, Ulibarri, Julio Cruciani y "Segun- 
do Sombra". El De Carlo 700 tuvo un redi- 
seño argentino en 1965 realizado en base 
ala misma estructura del auto original pe- 
ro con líneas más cuadradas, muy similar 
al Simca 1000. Ml 





Metalmecánica 
mediante un 
acuerdo produjo 
los autos de 
baja gama de 
BMW en la 
Argentina. Entre 
ellos el De Carlo 
600 y 700. 
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Don Sec e mr 
- 20 Segundo 50 


“Corrí dos temporadas | 
con los mismos pistones 


¡ historia con la Coupé De Carlo 
comenzó cuando "Pino" Foresti, 
que corría una me la vendió un 


jueves para irse a Alemania. El viernes 
mismo me fui a correr la Vuelta de Santa 
Fe y gané mi clase clasificándome tercero 
detrás de Alzaga y Cabalén que corrían 
con las Alfa Romeo. Con ese auto, que era 
armado por Metalmecánica en el país, co- 
rri un año y gané el Gran Premio de la Pro- 
vincia de Buenos Aires y salí segundo y 
tercero varias veces. 

Cuando terminé la Vta. de Santa Fe, Me- 
talmecánica me incorporó al equipo y 
nunca pagué nada por el mantenimiento 
y las reparaciones. 

Después de cada carrera le cambiaban 
los aros, la tapa y las camisas y durante 
dos años le volvíamos a poner los mismos 
pistones y el árbol. 

Un año después trajimos de Alemania los 
8MW700 Coupé preparados por Martini en 
Vúrburgring. Formamos dos equipos, por 
an lado Edgardo Boschi y por el otro Marce- 
o Raitzin, Adolfo Vitale y yo. Los autos ca- 
ninaban 140/145 km/h en la primera etapa 
del Gran Premio que era recta y asfaltada. 








Estos autos tenían problemas de 
tura porque al motor le faltaba aj 
tenía ventaja en ese sentido POr en 
motor adelante que respiraba mejor. eN 

La Coupé 700 doblaba muy bie y ,,., 
usaba para correr y a veces la usaba sn 
calle sin problemas. ¿e 

El motor 700 tenía un problema en las ca. 
rreras. El motor tenía rodillos y estaba gis 
ñado para utilizarlo con Castrol R Ag j 
usaban con aceite nacional común y e. 
tonces los rodillos rompían la película; 
rompían el cigiieñal. Yo siempre usé (a; 
trol R pero en los Grandes Premios cuand 
se me acababa iba a la farmacia y compr. 
ba aceite de ricino y se lo ponía. Muchos 
creían que corría con mezcla por el olor 
que despedía el auto cuando pasaba. 

La versión Martini se identificaba de la 
normal porque tenía los vidrios y la lune- 
ta de plástico, un faro en el medio del ca 
pot y un escudo de Núrburgring pintado. 

Yo anduve bien y gané hasta que apar: 
cieron Calduch y Ulibarri que me pasaba 
con 20 km/h. En ese momento tuve 
suerte de pasar al equipo Fiat y me despe 
dí de la Coupé". m 


'eMperz. 
€. Elsa 
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NS 
nos 


Típicamente norteamericana, la coupé Dodge fue 





un auto de alta performence. 


A 





El primer 18 “deportivo” 


lanzar al mercado la versión Coupé 

de su línea Polara en 1971 pensó en 
poner a disposición de los usuarios el au- 
to de mayor potencia del mercado. Aun- 
que fue presentada varios años después 
que el Torino 380, la Coupé Dodge GTXin- 
corporó en un auto de serie el primer mo- 
tor de ocho cilindros en V, con una cilin- 
drada de 5.220 cm' y una potencia de 212 
HP (SAE) a 4.400 rpm que sólo era supera- 
da por la del Torino 380W. 

El Dodge GTX Coupé arañaba los 200 
km/h lo que era una cifra espectacular pa- 
ra aquellos tiempos. 

El motor tenía válvulas a la cabeza con 
un sólo árbol central comandado por ca- 
dena y cigúeñal de fundición con cinco 
bancadas. Las bielas y los cojinetes eran de 
acero forjado y las tapas de hierro fundido. 
Tenía un carburador Carter de doble boca. 
La caja de velocidades era de cuatro mar- 
chas con la palanca de cambios en el piso. 

La suspensión delantera era indepen- 
diente a barras de torsión y amortiguado- 


0% Chrysler Argentina decidió 





res de gas De Carbon de doble acción. La 
suspensión trasera poseía elásticos semi 
elípticos y amortiguadores. Adelante esta- 
ba equipado con barra antirolido. Los 
neumáticos de serie eran Goodyear E-70 
sin cámara. Los frenos eran de disco ade- 
lante (284 mm) marca Tensa y atrás de 
tambor con dos zapatas por rueda. 

La relación de mando final era 2,87 a 1. 

También se presentó una versión más 
tranquila de la Coupé GTX que estaba 
equipada con el motor de seis cilindros en 
línea de 3.688 cm' entregando una poten- 
cia de 155 HP (SAE) a 4.500 rpm. Su velo- 
cidad de punta era, claro, menor a la de la 
V8 ya que llegaba a los 175 km/h. 1 
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PRECIO EN 
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La versión RT del Dodge llevó 
el motor 6 cilindros. 
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La estrella de la 






motorización argentina 


motoriza ! no af 


sos fue la Argentina que lanzó el 600 





con las famosas puertas "contraviento” 
que le causaron más de un problemas a 
"las usuarias" cuando tenía que salir o 
entrar al auto. 

Esta decisión de Fiat coincidió con la 
promulgación, ese mismo año, del Régi- 
men de Producción de la Industria Auto- 
motriz. 


¡so en venta con el tra- 

el uatro cilindros trasero 
5 CV con lo que el usuario 
1 circular a una velocidad de 
le catálogo. Desde 1960 hasta 
' 1 166.803 unidades lo 
aba una difusión extraordinaria 





constituyendo la primera opción de m. 
torización masiva de los argentinos yan. 
todos los intentos anteriores habían 
de mucha menor penetración. Hasta 
desaparición, se produjeron unos 50.1 
ejemplares más, superando holgadamer. 
te las 200.000 producidas. 
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El Fiat 600 nació 
como una necesi- 
dad y se propagó 
por toda Italia y 
el mundo. En 
Argentina se pro- 
dujeron más de 
200 mil 
ejemplares. 


En 1962, el motor recibió un "toque” a 
través de la ampliación de su cilindrada a 
767 cm' con lo que la potencia trepó a 32 
CV y la velocidad ya llegaba a los 110 
Km/h. Al año siguiente se redujo la com- 
presión de 7,8 a 1a7,5a 1 con lo que se 
podía reemplazar la nafta de 88 octanos 
requerido antes con la de 83 octanos. 

Un nuevo avance en la cilindrada se pro- 


106 km/h (633 em3) y] 
110 km/h Ñ 

- 

5,7 Its c/100 km 


CINTO 
HA 


$239.000. | 


dujo en 1968/1969 pues el motor llegó a 
los 797 cm' entregando 38 CV con una re- 
lación de compresión de 7,7 a 1. Las puer- 
tas "contraviento” pasaron a la historia y 
comenzaron a producirse con puertas pi- 
votando en el parante delantero. 

El Fiat 600 se mantuvo, hasta su reem- 
plazo por el poco exitoso 133, con las mis- 
mas características técnicas. M 
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CONSUMO 


PRECIO EN 


y deportiva 


a la gama una — acuerdo con la Casa Vignale qu; 


en Ad fia En creció $800 Coupé agregándose ama cuerd la casa E 
hast: to ses col pr bemol don apt también con e a ad ls Cual, 
neamente se lanzó en el mercado Vignale. Ambos vehículos, A Sh italiano por cada antonio al car 

na serie de automóviles deportivos bajo su velocidad máxima hasta los e cn 
lenominación 770 Coupé que utiliza- y atacaban a un público un poco más 


ban la plataforma del 600 pero con una portivo que el del 600 o no pe 
arrocería diseñada por Vignale. El motor por presupuesto, a la 1500 Coupé que y 
era el mismo del 600 pero con un cierto estaba en el mercado. | 
toque” en el árbol de levas y una mayor La producción de la Coupé (...ambas 2. Igo as 
compresión que le permitía desarrollar al- versiones, 770 y 800) fue, hasta 1970, de sell IA 
go más de potencia, unos 36 CV contralos 7.807 unidades mientras que la del Spi- 7 
32 del 600. El 770 Coupé tenía una veloci- der más reducida ya que alcanzó las 
dad máxima de 115 km/h. 1.120 unidades fabricadas entre 1966 y 
Entre 1967 y 1978, el motor del 600 vol- 1969, según los datos de la Asociación de 
vió a inflarse hasta llegar a los 797 cm? Fábricas de Automotores (ADEFA). 
por lo que el 770 Coupé pasó a llamarse Estos modelos formaron parte de un 
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Una berlina chica 
pero lujosa 


n los años del 1.100 ("Millecento") 
la industria argentina ofrecía poca 
variedad en materia de autos de 
cuatro puertas, cómodos y de tamaño 
medio. El Fiat 1.100 apareció en el mer- 
cado en 1960 y su producción superó por 
500 unidades al 600 ya que se produje- 
ron y vendieron 2.500 unidades. En los 
cinco años que "vivió" el 1.100, se pro- 
dujeron solamente 23.152 unidades. Es- 
te auto se produjo con las mismas carac- 
terísticas con que se lo fabricaba en Ita- 
lia, vale decir con un motor delantero de 
cuatro cilindros y 1.089 cm' que entrega- 
ba una potencia de 48 CV y una veloci- 
dad máxima de 120 km/h de manual. 
Este auto llegó al mercado y tuvo bue- 


Las líneas del Fiat 1100 eran elegantes y en ltalia 
se la llamó “La mini-Giulietta”. 





El interior del mil cien era amplio y tenia capaci- 
dad para cinco personas y su equipaje. 


VELOCIDAD 
MAXIMA 


CONSUMO 





PRODUCCION 


na aceptación porque constituía una 
buena opción de berlina de cuatro puer- 
tas de estilo europeo, de habitáculo muy 
amplio (...para cinco personas) y un 
buen baúl. 

Fiat lo entregaba muy bien terminado y 
en diversos colores entre los que se en- 
contraba el famoso bicolor de los cuales 
el más difundido fue el blanco, con te 
cho azul. 







Pero el 1.100 no era una novedad ya 
que Fiat Concord había importado, des 
de 1957, una buena cantidad de autos 
del diseño anterior, con cola redonda El 1100 so 
Simultáneamente la empresa import desempeñaba muy 
Fiat 1.200 que era una evolu bien en los 
más lujo que el tradicional 1.100, MW caminos dificilos 
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Con la firma de Dignale 


VELOCIDAD 
MAXIMA 


CONSUMO 


PRODUCCION 


y se incorporó un carburador Weber tipo 
34 DCHD aunque también salía de fábrica 
con el Solex C34 PAÍA. Todas estas varian- 
tes le otorgaban una velocidad máxima de 
— = 160 km/h. Este auto demoró casi un año 
ara ser homologado en la categoría Tu- 
0182929 : - domo y su debut se produjo Eo el Gran 
a e Premio del ACA de 1967 aunque las tres 
Í Coupés abandonaron la carrera. 
En 1969, Fiat reemplaza su línea 1500 
por la 1600 y luego por la 125, y la Coupé 
recibe el motor y un cambio de carrocería 








El emblema de 
Vignale marcaba 
el prestigio de la DD —= EROS DAR 


coupé. E] 7 ES 





ny AZ "me AL 2 C0- 
exigía del mercado la puesta en pro-  esacoupé que, curiosamente, la bautizó co convirtiéndola en "fast back", con ui 
, - 


ducción de autos con espíritu picante mo "Berlina cl ti". La últi : la de dudoso gusto. : 

y con líneas más agresivas a lo que estaba — delos Fiat ua sale Aquella Coupé de Fiat quedó a 
acostumbrado el automovilista común, Fiat "Berlinetta 5 posti due porte" y fue ] td verdadero clásico deportivo alus0 Jación 
ps das oi Cn il 9 nl e 
pc ¿e ter eo ] pue useión normal a partir de 1966, od auto con figuras O Mi 
en 1963, el Fiat 1300/1500, famosos carro- — más or Agbía sido "trabajado" algo guel An el Galluzzi e] "Chino" Rodrigu” 
ceros lo tomaron como base para desarro- ans e a 'a Berlina 1500 C aunque  Caned os a to "par ele: 
llar proyectos diferentes alos autos de serie, — us: ost características generales, $ e o faconí tó, Ce 
Fue Vignale quien hizo una de las ¡ Pene, USaron pistones con cabeza "bombe" + e dos" le formó la fama y la convi'” 

ue Vignale quien hizo una de las interpre- 1be” que en un mito popular, hasta que la ap 


le daba mayor ( Ir 
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p iaa ral al e al 
taciones más logradas sobre estos autos. — dió mayor alzada y cruce al ce le ción del Torino en escena la Ie 

vas entrelos entusi 

usiastas. E 


E n los años sesenta, la afición deportiva Vignale construyó sólo treinta unidades de 
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El Ing. Rafael 
Sierra fue dueño 
de cuatro coupés, 
A todas les puso 
caja de quinta, 

la que se llevó 

el último 
comprador. 





l ingeniero Rafael V. Sierra es miem- 
Eno de la Comisión Directiva del Au- 

tomovil Club Argentino y de la Fede- 
ración Internacional del Automóvil, ade- 
más de haber sido copiloto de Jorge Cu- 
peiro sobre el Chevytú y hombre vincula- 
do con las carreras desde hace más de 
cuarenta años. Fue propietario de un Fiat 
1500 Coupé cuando tener uno de estos 
autos era como "tocar el cielo con las ma- 
nos” o el desideratum del entusiasta. 

"Yo tuve una de las primeras Coupé Fiat 
1500. Cuando se hizo la presentación en el 
Autódromo de Buenos Aires nos dieron a 
Fangio, Alberto Asad y a mí, una a cada 
uno para dar unas vueltas. Lo que hicimos, 
en realidad, fue una carrera porque nos en- 
tusiasmamos. Ganó Fangio, por supuesto, 
y yo salí detrás de él aunque me atreví a 
querer pasarlo en la horquilla por afuera y 
no pude. ¡Mirá lo quese me ocurrió, pasar- 
lo a Fangio por afuera...! 

La primer Coupé que tuve era color oro 
con ruedas plateadas. Inmediatamente le 
puse una caja de quinta y un isotorque en 
el diferencial La qt 
mensionada lo que me permitía llevarla 
rápido y a bajas vueltas. 





nta estaba sobredi- 





Era un auto muy lindo, doblaba bien y 
era rápido. Le hubiesen faltado frenos a 
disco que nunca llegué a ponérselos. El ha- 
bitáculo, me acuerdo bien porque yo viaja- 
ba mucho a Arrecifes en ésa época, era ca- 
luroso. 

Yo venía de un Peugeot 404 y la Coupé era 
otra cosa. Fue el primer auto deportivo "ci- 
vilizado” producido en el país. Antes del 
404 había tenido un Triumph TR3 pero no 
era cómodo para usarlo todos los días. 

Tuve cuatro Coupés, dos 1.500, una 1.600 
y la última, una 125 que fue la más fea de 
todas porque el agregado que le hicieron en 
la cola estaba mal resuelto y había perdido 
la elegancia original. 

La caja de quinta la pasé de Coupé en 
Coupé hasta que en la 125 se la llevó el que 
me la compró. Mi 1500 caminaba unos 160 
km/h y con viento de cola y con la quinta 
puesta llegaba a los 180 km/h. 

Un día estabamos con Pronello en el Autó- 
dromo y me dijo: "¿Viste que coupé Fiat ésa 













se había enamorado. Con las Coupés q: 
Pe y A 

rarlas con mi hija 
porque todas me saliero 
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que está en los boxes?”. Era la mía, Pronello 





El clásico argentino 


fines de 1959 llegaron a Buenos Ai 
res dos Ford Falcon, dos "baselines”, 
somo se los denomina en la jerga 


automotriz, que servirían como modelos 
para concebir un auto que se adapte a las 
difíciles rutas argentinas. Los dos modelos 
producidos en Estados Unidos fueron 
analizados hasta en sus más mínimos de- 
talles por los especialistas de la fábrica 
Ford en La Boca. Pero no podía ser menos 
afortunado el debut en las calles porteñas 
de estos dos autos ya que mientras reco- 
rrían Buenos Aires, chocaron entre sí que- 
dando inservibles para cumplir la función 
para la que había sido traídos al país. 

Nuevos prototipos llegaron de EEUU a 
los que se le realizaron nada menos que 
24 millones de kilómetros de pruebas en 
su país de origen. 

La primera serie de prototipos del Fal- 
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con argentino se produjeron entre sep- 
e le 1962. A fines 


iembre de 1961 y enero C : 
de enero fue presentado en el cine Gran 
ex de la calle Corrientes. ; 
E primer auto en salir de la línea de 
montaje en La Boca tenía poco de nacio- 
nal, ya que sólo los neumáticos, la batería 
y los tapizados habían sido producidos lo- 
calmente. El motor que lo equipaba era el 
144 pulgadas de seis cilindros que resulta- 
ba escaso para éste auto que ya había sido 
reforzado para soportar nuestros Caminos 
agregándole peso. 

El motor de 144 pulgadas era, evidente- 
mente, poco para el Falcon por lo que se 
decidió incorporarle el 170 pulgadas 
(2.761 cm?) de 101 HP 

En el primer año se vendieron 4.484 uni- 
dades. Un buen comienzo. 

El 15 de julio de 1963 salió de la línea de 
montaje el primer Falcon con alto compo- 
nente de producción nacional. En este 
modelo ya desaparecía la tradicional lu- 
neta curva pues se le incorporaron las va- 
riantes realizadas en origen. También de- 
sapareció el motor 144. Los cambios más 
notables estaban en el tablero de instru- 
mentos y las luces traseras. 

En 1963, el mercado absorbió 4.619 uni- 
dades. Al año siguiente, la fama del Falcon 
había comenzado a cimentarse vendién- 
dose 11.966 unidades triplicando, prácti- 
camente, la venta del año anterior. 

En el 64, Ford lanzó una versión "bási- 
ca” de bajo precio destinada, fundamen- 
talmente, al mercado del taxi. 

El 4 de diciembre de 1964 aparece la pri- 
mer versión del Falcon Futura con techo 
vinílico, asientos tipo butaca y consola 
central entre otros cambios. Las ventas au- 
mentaron a 15,442 unidades y se consagra 
como el auto más vendido del país con un 
11,6% de penetración en el mercado. El 2] 
de septiembre de 1965 se produce el Fal- 
con N*100,000 y en las rutas, el éxito del 
auto en manos de Rodolfo de Alz j- 
lio Viale le a in má An 

grega aún más fama al auto. 

En 1966 se produce el Falcon con cam- 
bios sustanciales en la parrilla, las luce 
traseras y baguetas. El motor es lo más e 
LG ya que se lo cambia por los 170 

- La poténcia del 187 era de 116 HP 
Una potencia más acorde con los requeri- 
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mientos del Falcon. 

El año cerró con 16.478 unidades puestas 
en el mercado. El Falcon gana en la Vuelta 
del Pan de Azucar con Alzaga al volante, 

Doce meses más tarde, en 1967, aparece 
la Rural Falcon que se suma a la produc- 
ción con lo que la venta del año se clavó 
en 15.109 unidades. En el '68 la cifra trepó 
a 17.560 unidades. En el 69, se vendieron 





Escaneado con CamScanner 


Es E A TE A O SS A SAA DI A, 


o A ES A A A O Lt 


14.607 Falcon y comenzaron las primeras 
exportaciones. 

El 2 de marzo de 1970 se produce otro 
"restyling" con faros delanteros dobles, 
parrilla, paragolpes, uñas, defensa, tapiza- 
dos y tablero de nuevo diseño y la incorpo- 
ración de los motores de 188 y 221 pulga- 
das. Los frenos a disco fueron incorpora- 
dos en el tren delantero y se lo equipó con 


La evolución 
del Falcon en 
matería estética 
y motorización 
fueron la clave 
del éxito. 





Pm. e. 





dirección de potencia y caja con todas las 
marchas sincronizadas. 

Una caja de cuatro marchas se colocó en 
los autos con motor 221. 

En 1971 se transforma, por segunda vez, 
en el auto más vendido con algo más de 
25% del mercado lo que implicaba 26.135 
unidades. Al año siguiente repite la perfor- 
mance encabezando las estadísticas. 


VELOCIDAD 
MAXIMA 


CONSUMO 


PRECIO EN 
LA EPOCA 


El 20 de octubre de 1973 se le realizó otro 
cambio estético en los faros delanteros, las 
luces traseras y la parrilla. A partir del 73 
se ofrece en opción el motor SP221 y el di- 
ferencial autoblocante. En ese año se pro- 
duce el Ranchero. También en 1973 se lan- 
za el Sprint, el Falcon "picante" heredero 
de la gloria de los Falcon del TC. Nada me- 
nos que 35.595 unidades vendidas fueron 
el resultado de las novedades. 

Hasta el 78 se produce una etapa de cal- 
ma en la vida del Falcon matizada por los 
altos volúmenes de venta. El 28 de abril de 
1978, el Falcon se moderniza y produce el 
cambio más grande desde su aparición. Se 
presenta con una carrocería más redon- 
deada, se coloca aire acondicionado y di- 
rección hidráulica. En ese año las ventas 
llegaron a los 18.371 automóviles. 

Los técnicos de Ford trabajaron con lo 
que era la demanda delos usuarios y redu- 
jeron el consumo y en el '88 se produce el 
Falcon Diet. 

En septiembre de 1991, el Clásico Argen- 
tino, sale por última vez de la línea de 
montaje de General Pacheco. Treinta años 
y medio millón de unidades vendidas que- 
dan en la memoria de los argentinos, y en 
especial de los entusiastas de la marca que 
tantos Campeonatos Argentinos obtuviera 
en el Turismo Carretera. Mi 
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La coupé Taunus, en el aniversario de Ford, 
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La coupé que hizo furor en una etapa de la década del 80. Comparada, por algunos, con el Mustang. 








A 


nos inculcó nuestra influencia ita- 

liana y española se vió patentizada 
cuando la Coupé Taunus se puso en el 
mercado. Inmediatamente se la bautizó 
como "el Mustang Argentino” y se hizo el 
mito que aquel auto llegaba a los dos- 
cientos por hora. 

La Coupé Taunus fue la heredera directa 
del Taunus 4 puertas y ambos deben ser 
considerados como hermanos de sangre 
del Taunus construido en Alemania y el 
Cortina fabricado en Inglaterra por la 
Ford Europa. 

La Coupé GT tenía un motor de 2.299 
cm' que entregaba 122 HP. Luego llegó la 
GTSP que estaba capacitada, con el mis- 
mo motor para poner a prueba 10 HP 
plus, En un promedio de dos corridas este 
auto podía desarrollar 178 km/h pero con 
posibilidades de alcanzar los 185 km/h 
con viento neutro y en terreno completa- 
mente plano, Este modelo era exáctamen- 
te igual a las versiones europeas que go- 
Zaron de poco éxito en el continente origi- 
nal, salvo el motor 2,3, 

Pero en la Argentina, después del Torino, 
se tomó a la Coupé Taunus como un refe- 
rente deportivo de singular valor. Su ace- 
leración lo justificaba ya que entregaba 


| a tendencia a la exageración que 
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El motor no estaba entre los más económicos. 


¿El Mustang argentino? 


para el 0-100 km/h un tiempo de 10s 
54/100 y para llegar a los 160 km/h demo- 
raba 34s 11/100. 

Luego llegó la Taunus SP5 con un resty- 
ling realizado en General Pacheco que la 
convirtió en un vehículo estrictamente de- 
portivo ya que era la única coupé fastback 
del país. El auto tenía el mismo motor con 
la misma potencia de la GTSP pero difería 
- además de la cuestión estética - en que 
poseía una caja de cinco marchas. 

Una gran diferencia con respecto al mo- 
delo anterior era que se podía alcanzar la 
misma velocidad máxima pero sin que el 
motor "bufara”. 500 vueltas de menos pa- 
ra la misma velocidad era todo un logro. 

Otro detalle importante que se incorpo- 
ró a la SP5 fue la dirección hidráulica que 
convirtió en un verdadero placer el simple 
hecho de manejarla, 

Dos de los inconvenientes de este auto 
en el manejo más o menos alegre eran el 
"zapateo” del tren trasero y la poca capa- 
cidad frenante que disponía. 

Indudablemente, este auto, con todas 
sus evoluciones, hizo historia entre los 
usuarios argentinos. 

La Coupé Ford Taunus, “el Mustang 
Argentino”, marcó un hito en la industria 
automotriz de nuestro país. MM 
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“Un auto raro y deportivo” 


a Ford Taunus Coupé fue un auto 

que marcó una época tanto en el 

mercado de los Gran Turismo argen- 
tinos de serie como en las carreras, en es- 
pecial en las de TC2000. Juan María Tra- 
verso integró el equipo Ford con una de 
ellas y, además, fue usuario durante un 
buen tiempo de ese modelo. 


"En total tuve cinco de estas coupés Tau- 
nus. Le llamaban el Mustang argentino 
porque era un auto raro, de buena línea y 
deportivo. 

Para la época era un auto aerodinámica- 
mente avanzado, especialmente por la ter- 
minanción de la cola. 

Lo que tenía era un consumo muy alto ya 
que era un auto que uno lo podía hacer 
andar realmente muy rápido. 

Si bien era seguro como estructura, los 
frenos eran un poco deficientes. La línea 
era revolucionaria y tuve la suerte que en 
Ford me iban cambiando el auto ante ca- 
da aparición. Así tuve una SPS5, la última 
para mí de la serie. Eran todas azules con 


una raya blanca en los laterales. Los cua- 
tro autos anteriores fueron las comunes 
con motor de 2.3 litros. Para la familia no 
era un auto cómodo, los que se sentaban 
atrás iban como presos y no se veía muy 
bien hacia adelante. 

Era un auto que relucía viéndolo de 
afuera. Por dentro parecía que uno estaba 
dentro de una caja. Era bajita y tocaba 




















ras 


do 


mucho en las calles que, además, no ayu- 
daban a usar un auto como ése. 

El lo deportivo, aquellos años del TC2000 
tenían a Jorge Omar Del Río como gana- 
dor con los Dodge 1500. Era la última épo- 
ca de los Taunus y con Gayraud logramos 
ser competitivos. Los dos primeros años 
tuvimos problemas de toda clase. No era 
confiable, se rompía mucho". WM 
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Duraron poco pero 
eran veloces 


a firma Goliath Hansa Argentina S.A 
fue formada por la familia Taubenfeld 


en 1960 en función de un acuerdo fir- 
mado entre ésta y la Goliath Werk BMGH de 
Bremen, Alemania y se realiza una radica- 
ción de capital de 3.350.000 dólares. Las ac- 
tividades las inició el 2 de mayo de 1960 y el 
día 15 de septiembre se comenzaron los 
trabajos para la construcción de una planta 
industrial en Villa Constitución, Santa Fe, 
que tendría 19.000 m?. 

En diciembre de 1960 se habían entrega- 
do ya 800 unidades del modelo Hansa 1100 
Limousine y se estimaba que la producción 
para 1961 alcanzaría las 5.000 unidades. 

La empresa produjo, o armó mejor di- 
cho, fundamentalmente, el auto Hansa 
1100 que poseía un motor delantero de 4 
cilindros horizontales opuestos con una 
cilindrada de 1,093 cm. La planta motriz 
estaba constituida por tapa de cilindros en 
aleación, válvulas a la cabeza, árbol de le- 
vas central comandado por engranajes y la 
carburación estaba asegurada por un So- 
lex 32 KL-P-10. Sus 40,5 HP (SAE) a 4.250 
rpm le permitían desarrollar una veloci- 












Konstruktionsgeheimnisse 


gibt es beim Hansa 1100- Coupé” nicht. 
Seine erstaunlichen Fahreigenschaften 

sind das Ergebnis solider Wertarbeit. 
Máchten Sie wissen, was namhafte Testíahrer 
úber dos schnelle Hansa-Coupé 

mit der Idealkonstruktion berichten? 
Dann senden Sie bite den Gutschein ein! 


AN: GOLIATH-WERK 6 


OR 
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dad máxima de 124 km/h lo que era una 
excelente performance para un auto 
"1100". Poseía tracción delantera y el mo: 
tor, caja y diferencial habían sido conceb!- 
dos en un sólo bloque. Utilizando la mis" 
ma motorización se armaba la Coupé de 
Lujo que entregaba 56 HP a 5.000 1pmyt* 
taba equipada con dos carburadores 506% 
32 PICB. La velocidad máxima de la coup 
era de 135 km/h y el catálogo indicaba" 
era un auto para "dos pasajeros - . 
También . vendía O rural qe 5 
tenía las mismas características 902 
ces del Hansa 1100 "base". Pero £1 fanta 
la empresa dejó de funcionar y la p a 
que había sido construida para 91% er 
(...o producir automóviles) p350 > e 
ocupada por fábrica de artículos € duje 
cos para el hogar, De la Rural 5e pr 0 
ron 296 unidades y de la coupé 50% 
entregaron 21 unidades. M 
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Diseño argentino 


mecánica 


a empresa Industrias Mecánicas del 

Estado fue creada en 1927 a los 

efectos de dar inicio en el país a la 
Fábrica Militar de Aviones. En 1952 se 
transforma en LA.M.E (Industrias Aero- 
náuticas y Mecánicas del Estado). En ese 
mismo año se produce la creación, den- 
tro del ámbito de 1.A.M.E, de la Fábrica 
de Automóviles con dependencia de 
DINFIA. Esta fábrica se creo con el apo- 
yo de más de trescientas fábricas chicas 
y medianas proveedoras de partes y los 
autos que se producían eran comerciali- 
Zados por C.LPA (Consorcio Industrial 
para la Producción Automotriz Argenti- 
Ma). En su momento de mayor esplendor 
la fábrica ocupaba a más de 1.500 opera- 
lOs y producía automóviles (Graciela 
Sedán, IME Sport y Rastrojero), motos y 
tractores, 

El Sedán Graciela con motor Wartburg 
fue uno delos primeros productos en sa- 
lir dela fábrica. A él lo siguieron una se- 
tle de automóviles deportivos al que se 


alemana 


lo denominó "Justicialista" aunque su 
nombre oficial era IAME Sport. 

El origen de este auto fue una gran 
compra de motores Porsche estaciona- 
rios adquiridos por el IAPI, una entidad 
estatal que promovía el intercambio de 
productos de la tierra por elementos in- 
dustrializados. Esos motores equiparon 
primero a una serie de tractores y luego 
se decidió proyectar y construir un auto 
deportivo con carrocería de fibra. 

Ese fue el famoso Justicialista que supo 
tener dos variantes de carrocería, una 
abierta y otra cerrada. En la versión 
abierta existía un opcional con "hard- 
top”. Se intentó realizar una evolución 
más potente de este auto y hasta se dise- 
ñó un motor V8, netamente influenciado 
por un motor Tatra, del cual se hicieron 
sólo tres unidades. Una de ellas fue pre- 
sentada en el Autódromo y fue conduci- 
da por Juan Manuel Fangio por algunas 
vueltas, previamente haber sido mostra- 
da al General Perón en su residencia de 
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la Avenida del Libertador y Austria. 

El Justicialista con motor Porsche fue 
presentado con una carrera de la que 
participaron numerosos pilotos en acti- 
vidad ganando la prueba José Félix Ló- 
pez. Este auto fue presentado en el Salón 
de Paris y la firma IAME también dispu- 
so de un stand en el Salón de Turín. 

La producción de estos autos es un 
misterio pues nunca se publicaron las ci- 
fras pero se estima que llegó a las 1.500 
unidades. Es de hacer notar que también 
se produjeron unidades equipadas con 
el mismo motor del Sedán Graciela, vale 
decir el tres cilindros, dos tiempos de 
origen Watburg. WN 
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Institec Justicialista con el que corrí 
las Mil Millas cambió mucho desde 

Su etapa incial, Con 6 competencias 
encima, entre las tradicionales en Italia y 


las de Bariloche, el motor nunca se tocó y 
"paliza" de pilotos, ex 
la 1, como Carlos Reutemann, Jac- 
ques Laffite y Esteban Tuero. El año pasa- 
do lo condujo Gastón Mazzacane y para la 
edición 2000 tendrá como “chofer” al es- 
pañol Marc Gené. Como se ve, este auto 
soporta todo tipo de conducción y estilo. 
El que yo manejé antes, no es igual. Con 
éste se puede completar el kilómetro en 
22 segundos, y es mucho más armonio- 
so. Aquél, con su poca potencia, había 
que mantenerlo en altas revoluciones (3 
mil a 4.500 rpm) para que estuviese "ale- 
gre”. Caso contrario, se torna pesado. 
Cabe destacar su tracción delantera y 
peso sobre ese eje que lo transforman en 
un auto sobrevirante. 
En general es un auto cómodo, los de- 
nominados 2 más 2, aunque la realidad 
marca que el espacio interior, atrás, es 


eso que sufrió 


El Justicialista largando en la Mille Miglia. 
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Marcelo Argielles junto a Esteban Tuero, piloto del Justicialista. 


pequeño. La configuración con asientos 
enterizos, no forman parte del mejor di- 
seño, sin dudas. 

Nuestro Institec fue armado con mucho 
cariño y paciencia y lo que le destaco ess 
confiabilidad. Más allá que Reuteman 
fue uno de los que más lo cuidó, ninguno 
de los pilotos anduvo despacio. 

La evolución del Institec llegó Con * 
Porsche Teram que, con muchos Cál!* 
bios, lo llevaron a ser un auto más e 
librado. Además, el ingeniero Laberta 
con estructuras de la IAME, lo molde 
los cánones de la época con un Té! 
Porsche y motor trasero. sta 

El Institec no es de frenar mucho. ojo 
mente no es una característica de 
te, algo muy común de la época, es su 
palmente, por su peso. Sí, o pd 
confiabilidad, y un diseño moderno. 
utilización de fibra de vidrio. En € 
cepto fue un auto adelantado. pda- 

No es un coche "corsa", ni a po 
mente atractivo para maneja. los ne 
eso, no deja de ser agradable. 4 | que 
yores nos recuerda el auto CoN jemen 
aprendimos a manejar. Indudable 
te, tiene su encanto. Ml 


Escaneado con CamScanner 





a E 


] Sedán Graciela no puede analizar- 
se si no se lo enmarca en la política 
industrialista concentrada del go- 
bierno que lo lanzó. En aquellos tiempos 
el Presidente Perón promovió la presen- 
cia del Estado Nacional como productor 
de bienes y servicios que llegaran a bajos 
precios a los ciudadanos en un esquema 
de país cerrado al mundo. El sedán Gra- 
ciela fue el resultado de esa idea como 
así también la pick-up y la rural que 
completaban la gama. 
El Sedán Graciela estaba concebido en 
su mayor parte en los tableros de los in- 
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Los Graciela fueron una presencia habitual en el p 
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El día de la presentación, los Graciela formados en la Avda. Paseo Colón. 


genieros de IME y recurría a la motoriza- 
ción Wartburg proveniente de Alemania 
Oriental. Se había diseñado un auto de 
dos puertas sobre un bastidor "a plata- 
forma"que soportaba una suspensión 
delantera independiente con semiejes 
con juntas cardánicas con un elástico 
transversal y amortiguadores hidráuli- 
cos. Atrás estaba equipado con un eje rí- 
gido con elásticos longitudinales y 
amortiguadores. El motor Wartburg era 
un tres cilindros en línea vertical, dos 
tiempos y 900 cm* que entregaba una 
potencia de 37 HP a 4.000 rpm. La refri- 








VELOCIDAD 
MAXIMA 


CONSUMO 


PRECIO EN 
LA EPOCA 


geración era por agua por termosifón y la 
mezcla de nafta-aceite era de 1/33. 

La caja era de cuatro marchas con la 
cuarta sobremultiplicada y desarrollaba 
115 km/h con una relación peso-poten- 
cia de 24,3 kgr/HP. 

El motor, la caja y el diferencial estaban 
construidos en el mismo bloque y la 
tracción era delantera. 

Los registros de la época indican que la 
producción de este auto, hasta su dis- 
continuidad, fue de 3.700. Tuvo dos eta- 
pas, la primera en que el auto se bautizó 
como Institec (1953-1957) y la segunda, 
ya producido bajo la nueva denomina- 
ción de Sedán Graciela con la empresa 
estatal reabautizada como Dinfia. 

El Sedán Graciela tuvo activa participa- 
ción deportiva en la categoría Turismo, 
sobre todo en la provincia de Córdoba 
donde, incluso, se constituyó un equipo 
semi-oficial auspiciado por la fábrica inte- 
grado, entre otros, por Visintini y Arzani. 
Estos autos tuvieron buen desempeño en 
carrera de montaña en aquella provincia. 

Al Sedán Graciela original, le siguió la 
producción por parte de la empresa es- 
tatal del Graciela GW que era íntegra- 
mente originario de la fábrica Wartburg, 
en aquellos años ubicada en la Alemania 
del Este. MW 





El mayor Carlos Aloé presidió el lanzamiento en el edificio de YPF. 
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sard Argentina nació de un conveni0 
suserinto con Hans Glas de Dingolfing 
que producian automóviles con ld 


marca Gogomobil. Con el tiempo esta S0- 
ó unidades Studeba- 
primer Isard salió de la 


ciedad también arm 


ker y Heinkel. 1 
ensambladora de la localidad de 
1 1958 y fue un vehículo del 
modelo T400 de dos cilindros en línea le- 


102 cm V 20 HP 


ar. de J ? mr 
linados la línea 1300 


vemente in 
' 1 gama 


> agregó a li 
Luego se agregó EEN 
que se armaba en versiones sedán y C e 
pé. Estos autos tenían el mismo ol pe 
ro con una menor cilindrada ya que Meg. 


ba apenas a los 293 cm con una potencia 


de 15 HP a 5.000 rpm. 
Fue una de las plantas de armadC ) 
tiva en los primeros años de la décac 


ado más ac- 
a del 














Un tres volúmenes en miniatura. Este e, 
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Froilán González se “prueba” el 300, 
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ra el Sedán. 







ol “ratón” y el auto 
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sesenta ya que llegaron a producir 13, 
unidades de la marca en poco más dem. 
tro años. Para la época era una buena pm. 
ducción. Estos autos rivalizaban en el mor 
cado con el Heinkel, el Isetta y e 
serschmidts pero tenían el gran atractivo 
de tener "aspecto de auto" en lugar de fo. 
ma de "burbuja" y de poseerlas cuatro 
das colocadas de la manera tradicional 
una en cada extremo del chasis, en compa- 
ración con los otros que tenían las dos tr: 
seras juntas. Además, y en la teoría dec: 
logo, el 400 Sedán podía transportar cuatro 
personas y los otros apenas podían llevar 
en su interior al chofer y un acompañar 
Eso sí, eran de muy bajo consumo y de! 

cil conducción por su tamaño, sobre t 
en las ciudades argentinas de aquelos 
tiempos en que la motorización era un lt- 
nómeno que recién comenzaba y se resp: 
taba bastante más que ahora a los autos 
pequeños. MW 
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Motor de, 5 
lantero y tracción trasera. Una combinación clásica. 


Duros y resistentes 


a a: Royal T-700 fue un auto im- 
dá A En los años sesenta. Era UN 
e ek e dos puertas y tres volúme- 
lasera | la motor delantero y tracción 
a qe lo hacía completamente 
mo el NS ñ os autos de su segmento CO- 
lOry trans y el De Carlo que tenían mo- 
Melores as trasera, Además poseía 
terior eN ¡ciones de habitabilidad in- 
lencia Mo e otros dos aunque una po- 
elos 30 H ar ya que estaba en el orden 

A P 24,900 rpm. 
des que e robusto y trepador, cualida- 
Jan taba todos los años en el 
Montaña el Standard en las etapas de 
Peraba a la E que, inevitablemente, su- 
iS eS oupés De Carlo 700 y a los 
Arcuitos a sus eternos rivales. En 
que no dobl Eo el Isard perdía por- 
ás pa a tan bien como los Otr0S Y 
más alto que aquellos. Sus 


grandes pilotos fueron Remigio Caldara, 
"Buby" Schroeder y los hermanos Paillot. 

El "top of the line” de Isard fue el 1204, 
un auto curioso por su forma y equipado 
con una mecánica de buena performan- 
ce y del que sólo se produjeron 550 uni- 
dades. El 1204 fue presentado en 1964 
junto con el anuncio - Nunca concretado 
en la práctica - de la firma de un conve- 
nio entre Isard y Nissan en la que la em- 
produciría en la planta de 
de autos de 1.200 cm', Es- 
de 4 cilindros ver- 
n línea de 1.189 em' y 53 HP a 
m., Las suspensiones eran inde- 
rígido atrás. Una 


novedad para la época eran los frenos a 
disco delanteros y SU buena performance 


ue lo hacía llegar 4 KA 140 y 145 km/h 
según fuese la opción de neumáticos Con 
E estaba equipado, 5,20 0 5,60-13. 
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El motor era resistente y noble. A nivel de 
prestaciones llegaba a los 30 HP a 4.900 rpm. 
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ue el auto más largo (5,475 m) y 


más pesado (1.638 kgrs) de la in- 

dustria nacional y fue producido 
por Industrias Kaiser Argentina sobre la 
base original del Kaiser Manhattan v con 
las líneas de producción trasladadas a 
Córdoba cuando la Kaiser decidió des- 
prenderse de sus activos. El Carabela se 
lanzó públicamente con un gran aviso 
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KAISER CARABELA 


Industrias Kaiser Argentina S.A. 


El más grande de todos 


en los diarios de la mañana el domingo 4 
de mayo de 1958 y la noticia cayó como 
una bomba entre los usuarios pues la 
importación de "autos grandes” estaba 
restringida y éste vehículo venía a llenar 
un vacío en el mercado. Los argumentos 
de la campaña publicitaria del auto esta- 
ban centrados en la "calidad, solidez y 
confort". Esas condiciones fueron muy 







apreciadas por los cliente 
gentina no era un país qu 
nas rutas y calles y su solidez ]o 
to para soportar las rigurosid 
nuestra red vial. El motor que | 
saba era el probado Continenta 
con válvulas laterales de 3.707 + 
HP a 3.800 rpm que compartió e; 


S Ya que la 
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tanciera, el Bergantín 6 y los R 
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Arriba se puede 








ver el auto 

original, el 
Manhattan 
americano. 
Cómodo interior 
para los 
pasajeros. 

primera producción del Carabela incor- 

poró 20% de piezas estadounidenses lo 

cual hablaba a las claras del sentido in- 

dustrialista que tenía la Argentina en 

aquellos tiempos. La producción del Ca- 

rabela se mantuvo hasta 1962, año en el 

cual IKA decidió "rematar" el auto y lo 

puso en el mercado a un precio inferior 

al del Peugeot 403. A la salida de produc- 

ción del Carabela le siguió el ingreso de 

la línea Rambler que, también, constitu- 

yó una singular contribución al desarro- 

llo del segmento alto del mercado local. 

El público ya estaba ganado por la causa 

de los "compactos" americanos y el Ca- 

El Carabela hoy. rabela ya no podía competir. 


Fue un auto que marcaba un status di- 
ferente para el usuario. No era un auto 
para cualquiera y su presencia inundó 
los garages de las reparticiones oficiales 
pues era considerado como un "auto 
prestigioso". MW 


Un auto grande 
(grandísimo...) y 
de alto prestigio 
recuperado en 
impecable 
condición. 
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a empresa Siam Di Tella Automotores, 

división de la sociedad que produjo 

históricamente heladeras, lavarropas 
y otros elementos de la industria metalúr- 
gica estableció un convenio con la British 
Motor Corporation (BMC) de Inglaterra 
para producir sus automóviles bajo el 
nombre de Di Tella con mecánica 1.500. 

En 1966, la empresa fue absorida por IKA- 
Renault quien tomó la planta de Monte 
Chingolo en Lanús (60.733 m? y 3.642 ope- 
rarios) para continuar con la producción 
de automóviles, pick-ups y rurales con las 
mismas licencias pero bajo las marcas ori- 
ginales Riley, MG y Morris. 

Se utilizó, en todos los casos, la misma 
plataforma y motor del famoso Di Tella 
1500 pero incluyendo diferenciación entre 
las distintas marcas tales como aumento 
de cilindrada, caja de cambios, parrillas de 
frente, ornamentos exteriores e interiores. 

El primer MG (Magnette) recibió el motor 
del 1.500 pero con una cilindrada de 1.622 
cm' y el modelo recibió como "subnom- 
bre” el de su cilindrada. Este auto se ofrecía 
con uno o dos carburadores y existía una 
opción con palanca al piso del cual se pro- 
dujeron menos de 150 unidades. 

El MG 1650 era el "top of the line" de CIA- 
DASA. Aunque era prácticamente un Di Te- 
lla, la parrilla era netamente MG, los faros 
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de cola recibían una inclinación inversa a 
la del Di Tella y el interior se desarrolló con 
la utilización de madera en el tablero y cue- 
ro en los asientos. El motor era el tradicio- 
nal cuatro cilindros en línea que equipaba 
a toda la serie pero con la cilindrada au- 
mentada a 1.622 cm: lo que le permitía dis- 
poner de75 HP a 4.750 rpm. Poseía un car- 
burador SU tipo HS4 de una garganta y tiro 
semi-descendente y desarrollaba una velo- 


De las h elad erds al = 
prestigio británico. 


IDUCCI( 


cidad que orillaba los 160 km/h. Este auto 
participó en algunos Gran Premio con 
equipo en el que llegó a figurar el Campeón 
Rauno Aaltonen pero no pudo largar pues 
la carrera se postergó una semana. Popu: 
larmente se lo conoció como Magnetle 
1622 a causa de su cilindrada. 

Hubo una versión de pocas unidades ( 
poseía palanca de cambios en el piso y 
caballos de fuerza más. 
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El Prinz fue una sensación 
en Europa y en especial en 
Alemania. Un chiste en 
una vieja revista de 

Berlín muestra las 
características 

básicas del aulo. 











Los hermanos Calluzzi antes 
de largar un Gran Premio. 


previéndose para todo el año unas 1.000 
unidades. Los planes de la empresa anun- 
ciados en 1962 incluían una producción de 
2.000 unidades aumentando progresiva- 
mente a 5.000 en 1963 y 6.000 en el 64. 

El NSU Prinz 30 era lo que en Europa se 
denominaba "mini-car" producto de la ne- 
cesidad de motorización alemana de la pos 
guerra y que era un escalón superior a los 
"bubble car” o "ratones" para nuestro am- 
biente y por su forma, la picardía argentina 
lo bautizó de inmediato como "La Galerita”. 

Era un dos puertas, tres volúmenes, de lí- 
neas redondeadas y motor trasero de dos 
cilindros inclinados paralelos en línea 
transversal con respecto al eje del automó- 
vil. El único árbol de levas a la cabeza esta- 
ba accionado por bieletas según el sistema 
Ultramax. La cilindrada era de 533 cmd y la 
potencia de 34 HP El motor, la caja y el dife- 
rencial formaba un sólo bloque y poseía 
cuatro marchas. 

Otros modelos fueron el ! y el ll que tenía 
menor potencia (24 HP), techo corredizo de 
lona y ventiletes en las ventanillas delante- 
ras, En 1962 se presentó un nuevo Prinz, si- 
milar a los anteriores, pero con una poten- 
cia de 36 HP. 
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JUGUETES ANTIGUOS 
1900 - 1940 
Barcos de Hojalata a cuerda 
- Trenes Eléctricos y Vapor 
- Meccanos - Calderitas a 
Vapor - Autos - Muñecas 
Autómatas - Autos a pedal y ¿í 
eléctricos - Y todo tipo de > 
Juguetes de Hojalata X 












AUTOMOBILIA 


Automobilia fina - Tapas 
de radiador - Faroles a 
carburo - Valijas de viaje - 
( Trofeos de carrera - 
Cascos - Cronómetros de 
época- Cornetas. 


COMPRO 


io 
AMI 
A 





(es) Ricardo Masini 
Coleccionista Compra 


Viajo al interior. Tel.: 4773-5171 


CLASICOS Y SPORT REPUESTOS 


HOFracio , MOTORES 
Clásicos Sport 
Purrinos SS 


Classic € Spon Cars 4 $ 
po Y | 
entados e 


ectrónica 
Pcia. Bs, As Tel : (011 


ecánicos 
Puesta a punto e C. 
Necochea 1084 (1646) San Fernc 
ICRAFTSMAN | 2DNIDGESTONE 4745-6300 e-mail: horoc 
www.outomovilsport.com 








¡¡PIDE LOS REPUESTOS PARA TU 
CLASICO EN EL PAIS DE ORIGEN, 
Y ADEMAS EN ESPAÑOL!! 

BRITISH PEN 
5 


APPROV 





RECAMBIOS ORIGINALES 
O Accesorios. € Competicion. 

O Rally. O Preparaciones. 

O Manuales de despiece. 

O Llantas Dunlop y Minilite. 

O Tapicerias. € Neumáticos, etc, 

O Venta de vehiculos. 


SERVICIOS 


0 Mayoria presupuestos en 24 H. 

0 Linea directa en español. 

O Envios urgentes (UPS/DHL) 

O Envios normales a precios muy 
competitivos. 

O Servicio postventa. 


7) UNS 


¡OFRECEMOS UN SERVICIO 
RAPIDO Y PROFESIONAL! d 


CAMBRIDGE MOTORSPORT LIMITED 
Caxton Road, Great Gransden. 
Nr Sandy, Beds.,SG19 3AH, England 


Y 441767 677123 Fax: 44 1767 677 026 
e mail: c, idge.mot ú 


|. pipex.com 


LANE 


Y 





CONSTRUCTORA ARTESANAL DE AUTOMOVILES SPORT 
Y PIEZAS DE CARROCERIAS DE ALUMINIO 


Vicente López 260 e 1834 Temperley Bs. As. 
Tel. 4244-3469 e Fax 4294-0650 












¡DIO de Luca Porque sabe, 
Ebanista £ que su anto signi 
te 

fara Ud 











Trabajos especiales 
en madera 















Tableros - Volantes 
Arcos de capota - Carrocerias 





4756-4656 


Almafuerte 4245 Munro Tel. (011) 
(15) 4051-4020 







UNDAS CUBRE COCHES ESPECIALES A nn 
MIA 


Hobbies 


MODELO SIVER 
(TELA IMPERMEABLE) 
MODELO VIP $150 
(CUERINA AFELPADA IMPERMEARL) 


Ñ 

y 
O 

wÓ 


Y MMUVOS ameriranos 
para aulemenidos antiguos 









AVE FENIX 


REPUESTOS Y ACCESORIOS 
ANTIGUOS - CLASICOS Y SPORT 
CARTELES ESMALTADOS - SURTIDORES 
ENVIOS A TODO EL PAÍS 

























TM (15) 4066-0863 
4661-4891 











) ' 
Y/ questo; Y becesoría 


MODELOS DESDE 1909 A 1973 








«Burletes para todas las marcas 
«Cubiertas para autos de época 


DEALER EN ARGENTINA DE BOB DRAKEA Y 
SNYDER'S ANTIQUE AUTO PARTS 








e-mail: oldtordB arnet.com.ar 
Tel. (011) 4502-9037 Fax (011) 450243 


Ladines 4035 (1419) Capítal 





ció y” 
Restauración y Fabnic*” | 











Atención Personalizada las 24 hs. de Rep 
para autos clásicos para autos antig! 
0 Mariano Morezo 24 5 Lao 
Poa de Bs As - Aga 
Tel.: 475394522 
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RESTAURACION 











N DEL FORD “A” Y FORD vV-8 
De Diego Balduccio 








RINCÓ 


Taller integral de restauración de 


automóviles clásicos <= 
17 


Especialidad en Jaguar 





O AFSTOS Y ACCESORIOS NUEVOS DE U.S.A Y ORIGINALES 
A DESARME - CONSULTE NUESTROS PRECIOS 


RESTAURACIONES - REPARACIONES GARANTIDAS 2 ba E 
PRE VARIADOS CHASIS “FABRICAMOS BAQUET” EN ALUMINIO -£4H qe 
SUB DAMOS FINANCIACION tas 


nel Niceto Vega 5779 Tel./Fax: (011)4771-4104 
1414) Ciudad de Buenos Aires Cel.: 154-197-9484 


UA TOS RESTAURACIÓN 


DOBLADO DE CAÑOS 
TUBOS Y PERFILES 











Salvador Poerio 1981 - José Ingenieros (1702) 
Pcia. Bs. As. Tel. part.: 4757-5034 


























TAPICERIA 
an Los Mellizos 


a. 
TAPICERIA DE AUTOMOVILES 
Fundas - Capotas - Alfombras 


Autos Sport y Colección 










Soldado Caballero 8666 - 
P Podestá - Bs.AS. 
zeziola W arnet.com.ar 
www.zeziola.com 
TEL.: 4841-4141 


LAVADERO LAPRIDA 


ESPECIALISTAS EN ALTA GAMA, 
4x4 Y AUTOS SPORT Y CLASICOS 
TRATAMIENTOS ESPECIALES 


Laprida 1771, Ciudad de Buenos Aires 
Tel. 4822-1449 





M. Pelliza 4664 - Munro 
Tel./fax:(011) 4762-2858 


Restauración de 
Autos antiguos 
Clásicos y Sport 



















FABRICACION DE PARTES 
PARA CARROCERIAS 
FABRICACION DE 
CARROCERIAS 
DE ALUMINIO 
PARA BAQUET 


Angel) Caranza 4444 Capital Federa 


Telefax: 47700994 , Cel: 15 4 166-3379 
Email antiquecarséuol.com.ar 


ESAS qe A 
(0) (O) 
COCHERAS - MANTENIMIENTO - CONSIGNACIONES 
PARA AUTOS DE COLECCION 
SEGUROS DE REGISTROS PARA AUTOS CLASICOS 
DE MAS DE 25 ANOS 
CONGRESO 3130 (1428) CIUDAD DE BUENOS AIRES 
Tel. (RM) (011) 4377-7786 - Tel. (011) 4541-5339 
e.mail: hc.garageVelsitio,net 


























Venta de 
repuestos 
originales 





TALLER MOLDES 


de José Davanzo 













Restauración de Instrumental de Coches Antiguos ls 
Americanos y Europeos | : apicerias 
PE 7 y capotas 

Tel. 4573-3000 SUCRE 660 (1708) MORON TE./FAX:4627-8678 / 4483-2385 





Av. Congreso 5784 Capital 








REPUESTOS Y ACCESORIOS 
El Emporio del Auto Antiguo 


Venta de repuestos y accesorios 
para automóviles de colección 
Todas las marcas 


OLIDEN 151 * (1632) LOMAS DE OR 
BUENOS AIRES - ARGENTI 

: infovi .ar 
7 e-mail: elemporiodelautoantiguo Cinfovi2.C21 


Para publicar en esta sección 
Hábitat Publicitario 
Adrian Lualdi 
(Representante exclusivo) 


Ituzaingó 648 (1148) Ciudad de Bs. As, 
Tel. Fax. (011) 4361-7654/9271/9277 


Telefax: 4243-271 
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Club Fiat Clásicos Argentin, 


Calendario: 
26 de noviembre 
Gran Premio 
Segundo Aniversario 
“Rally Capilla del Señor 


Informes e inscripciónes: Los días sábados desde las 
20 hs. en nuestra sede “El Andén” 
Yerbal 1255 - Ciudad de Buenos Aires 
o por mail a: eibarra((Dweb-mail.com.ar 
o hsemperena(Davpso.com.ar - 
También a los Tel: 4902-4961 / 4924-7153 
1 4243-9164 Fax: 4786-4248 


http//members.tripot.com.ar/fiatclasicos 


Asociación Argentina 
Automóviles Sport 
42 años promoviendo el automovilismo 


16 de diciembre “XIV Gran Premio Coronación”. 
Reuniones, en nuestra sede, 
todos los lunes de 20 a 24 hs. 
Informes: todos los jueves de 18 a 21 hs. 



















Av. Dr. R. Balbín 2982 (1430) Capital Telefax 45425782 - e-mail asaraus O yahoo.com 























Club Alfa Romeo 
Actividad deportivas noviembre 2000 


19 de noviembre 
Prueba de “Habilidad conductiva” - Circuito de Tigre 


Información sobre actividad del Club Alfa ROMEO: 

Av. del Libertador 16110 - San Isidro, Buenos Aires, 
sábados de 17.00 a 20.00 hs. Tel. 4743-9000 - Fax 4747-7429 
e-mail: juansor(Dciudad.com.ar 























B_ AUTOMOVILES ANTIGUOS MAR DEL PLATA 
Club de Automóviles Clásicos Estevan Echeverria 


Cuna del auto clásico ¿ES NO UY, O 
Te invita a presenciar nuestra ESTA 
primera Targa-Florio. 
Reservada para automóviles 
clásicos y sport. 

El día 7 de diciembre de 
2000 a partrir de las 22 hs. 
(parque cerrado plaza principal 
frente al Municipio). 
Largada a las 24 hs. 


Recorrido Montegrande - Tandil - Monte Grande 









Club de Automóviles Antiguos 
de Mar del Plata 
ADHERIDO A FIVA - MIEMBRO FUNDADOR DE FACAH 
8 y 9 de diciembre XXI Rally de Mar del Plata 
TE: (0223) 477-4305 


¿ E-mail:club(Wcaamdp.com.ar / www.Caamdp.com 
asilla de Correo 111 - €. Central(7600) Mar del Plata 


Informes y reuniones: cada miercoles a partir de las 
20:30 hs. en nuestra sede Boulevard Buenos Aires 850 - 
Monte Grande - Tel/Fax: 4293-4466 o 4290-1094 










ASOCIACION AMIGOS DEL ESCARABAJO ARGENTINA 
Federados a FACAH 
Si querés compartir tu pasión por el Escarabajo, 
Acércate el 1er y 3er lunes de cada mes en; 
Estación Shell - Ay. Gral. Paz entre Ay. Balbin y 
Ay. Constituyentes (lado Prov. Bs. As.) 20,30 Hs. 


16/12: “Caravana de Fin de año” 





Club Mini de Argenti”” 


Los entusiastas del genial invento de ALEC ISSIGONIS ys 
legendario Mini, nos reunimos todos los primeros E en 
de cada mes en el puerto de Olivos de 10 a 12 0 a $ 
intención de intercambiar información y organiza! *'! 


508 















Email: amigosvwO yahoo.com 
Informes: Juan Pablo Bronca Tel/Fax 4699-4224 Daniel Paggi Tel/Fax 4361-6393 






Comunicarse con Gustavo Ip Cheong Te.:(15) 44241 
0 Hugo García Cantelli (011) 4723-4521 
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MG Club Argentina 


El Reuniones (cena) 


pja 





- Argentina Volkswagen Club 


1 4 e 

| Reuniones de camaradería en 
ps 

Y 






nuestra nueva sede, todos los 
primeros lunes de cada mes a 
partir de las 21 hs. 3 de Febrero 
S > 1350 - Ciudad de Buenos Aires. 
Informes: CC2347 Correo Central (1000) Buenos Aires 


Ing. John Barr, johnbarrOddatamarkets.com.ar:; 


Ing Juan Carlos Luciani, 4709-2417 fanavwOciudad.com.ar 
Dr. Fernando E. Pisano, 4826-3052, ferdinandpOciudad.com.ar 


y 4P jueves de cada mes 


? [de 20,30 a 23 hs) 
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Informes: Marcelo Lopéz Patricio Te.: 4671-3800 
Enrique Eguía Te.: 4799-3896 







STANDARD HISTORICO 
A ASOCIACIÓN CORREDORES TURISMO STANDARD HISTÓRICO 


La asociasión invita a los propietarios de 
Turismo Nacional Históricos hasta el año 75 a 
compartir nuestros eventos deportivos. 








Club de Automóviles de Colección 5€ 


Días de reunión en la sede: martes a la noche. 
Dirección sede: Alberto Nicasio 3752 [5147] 
Arguello - Córdoba 

Dirección postal: Club “5C” 

Casilla de Correo 25 (5009) Córdoba 
Tel./Fax secretaria: 0351 4824962 - (0351) 156514463 


Tenemos el agrado de comunicar nuestro 
calendario noviembre/diciembre de 2000 
04/11 “Vuelta de Salto” 
09/12 “Vuelta de Baradero” 





Ay. San Martín 1722 tel. (011) 4581-0492 / Tel y Fax: (011) 4585-0275 





Imágenes inéditas de la 
gran história de nuestro 
automovilismo y sus 
grandes ídolos. Reportajes 
y testimonios. Los autos, 
las carreras, los pilotos y 
los preparadores. 


AZ - Con franqueo incluido. La SS 

El Torino y la pedidos al tel. (011) 4701-5844 TER e ez 

Misión argentina a La Buenos Aires o al E-Mail- Rie ss d o 
Nin burgri ng Caracas desdeboxesyaOcanopus.com.ar e g 
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| Peugeot 403 fue uno de los autos 

que definieron una época. Su intro- 

ducción al país data de 1956 y casi 
inmediatamente se los vio participar en 
pruebas de autos Standard. A fines de 
1957, Alberto Rodríguez Larreta y Rober- 
to Mieres se inscribieron con un equipo 
oficial en el Primer Gran Premio Stan- 
dard del A.C.A. Mieres abandonó pero 
"Larry" ganó su categoría y se clasificó 
segundo en la general para ganar el G.P 
en 1959, iniciando así una larga historia 
de victorias de la marca en el país. El 403 
tenía un diseño de Pininfarina y se co- 
menzó a producir en el país en 1960 por 


En la transparencia se ve 
la concepción ortodoxa 
del Peugeot, 


>. 






la empresa LA.EA (Industriales 
Argentinos Fabricantes de Auto- 
motores) en una planta de 30.000 
m2 ubicada en la Ruta 2, en la lo- 
calidad de Berazategui. 

La empresa que iniciara la pro- 

ducción del 403 se mantuvo has- 

ta 1963, para pasar a ser S.A. 

ER.A.R en 1964. 

El Peugeot 403 fue un auto de 

gran prestigio y reconocida cali- 

dad habiendo llegado a poseer una 
gran imagen pública, vinculada directa- | 
mente con el "status". No en vano fue A] 
tomado por el humorista Landrú en su 
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recordada revista Tía Vicenta, como el 
automóvil arquetípico del "cheto" bauti- 
zándolo como "Yeyo”. Esta imagen ini- 
ciada con el 403 se mantuvo y se in- 
crementó con el 403 y el 504, llegan- 
do hasta los modelos de producción 
actual. 
Las características generales del 403 
respondían a los conceptos clásicos de 
la berlina de tres volumenes, cuatro 
puertas, motor delantero y tracción 
trasera de 1.051 kilos. Su motor era un 
4 cilindros en linea varillero con válvu- 
las a la cabeza con una capacidad cúbica 
de 1.468 cm' y 65 HP a 4.750 rpm 
que le permitía alcanzar como- 
damente los 130 km/h. 





Además del Sedán, 
la gama 403 dió una 
familiar (se armó en 
el país) y un 
convertible. 





Una de las 
características más 
atractivas del auto 
era su techo 
corredizo. 


Cómoda posición 
de manejo y 
buen tablero 

de instrumentos. 
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unto con Esteban de Estrada, "Larry", 
Otamendi y Ernesto Santamarina, Jo- 
sé "Pepe" Migliore fue uno de los 
ombres que se identificó históricamen- 
te con la marca Peugeot. Migliore en es- 
pecial hizo toda su carrera deportiva con 
autos de la marca desde el 403 hasta el 
304 pasando por el 404 con el que, inclu- 
so, participó en el Rallye Londres-Méxi- 
co que se realizó en 1970 para la disputa 
del Campeonato Mundial de Futbol. 

Con Peugeot fue un reiterado ganador 
y entre sus logros con el 403 se cuenta el 
haber sido el mejor auto de producción 
nacional y primero en la categoría E en 
el Gran Premio de 1962 (...superado por 
el Mercedes-Benz de Ewy Rosqvist y los 
Volvo 1225 1800 de Garafulic Stipicic y 
Atilio Viale), 

Además de correr para Peugeot, Mi- 
gliore fue y lo es aún, un fiel usuario par- 
ticular de los autos de la marca , 

"¿Cuántos Peugeot 403 tuve?..Ni me 
acuerdo. Lo que pasa es que mi primer 
auto particular fue un 403 en la época 
en que eran importados por Millet y era 
un auto caro y difícil de conseguir. Des- 
pués, me largué a correr en el 58 cuando 
se hizo el segundo Gran Premio con un 
403 particular. Anduve bien y entré en 
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"Cambiaba dos 403 por año” 


relaciones con la gente que los Iportas 
ba primero y con los que lo dada ds 
fabricar acá, en la planta de a Ki 
2...¿Te acordás? No duré mucho como 
particular porque enseguida nos incor- 
poraron a mí y a otros pilotos de la mar- 
ca al apoyo oficial. : 

Como yo tenía buenas conexiones por 
las carreras, unos amigos míos me pidie- 
ron que les consiguiera una concesiona- 
ria en Maipú. Y se la conseguí. Pero al 
tiempo me vinieron a ver porque no e- 
nían resto y me pidieron que me metiera. 
Me metí y la tuve un montón de años y 
allí es que empecé a correr con la leyenda 
Maipú en el techo del 403. Como estaba 
en la agencia cambiaba el 403 dos veces 
por año así que, calculá, la cantidad que 
tuve. Siempre nuevitos. Era un auto bár- 
baro porque todos veníamos de los autos 
americanos y cuando te subías al 403 era 
otra cosa porque era fácil de manejar, no 
te cansaba, era económico y además, fue 
el primer auto que se le reclinaban los 
asientos y tenía techo corredizo. ¡Imagi- 
hate, en esa época... eran dos cosas que le 
daban categoría al auto!. El 403 siempre 
tuvo una imagen muy buena, aristocráti- 
ca, distinguida, Y fijate lo curioso de este 
fenómeno porque en Francia este auto 
era popular y de muy alta producción. 

Cuando salió el 404 los franceses esta- 
ban preocupados porque el primer año se 
vendieron más 403 que 404. Era la ima- 
gen que tenía, tan fuerte que la gente no 


Pepe Migliore fue 
uno de los 
grandes defen- 
sores de los 
Peugeot 403, 
sobre todo en car- 
reras de ruta en 
las que era un 
gran especialista, 
Como usuario del 
403 ya ni recuerda 
la cantidad que 
tuvo pero si se 
acuerda de las 
bondades del 
auto francés . 





quería cambiar. Hasta que el 404 arrancó 
con la misma imagen que el 403 y el otro 
se dejó de fabricar. 

Yo corrí mucho con el 403. No lo prepa- 
rabamos nada, lo poníamos bien a punto 
y listo. Pero cuando empezaron a apare- 
cer "los vivos” que metían algún "perrito" 
las carreras se fueron degenerando. Me re- 
cuerdo muy bien cuando entré cuarto en 
la general detrás del Mercedes-Benz 
2208E de las suecas y de los Volvo 1225 de 
Garafulic y Atilio Viale, El Peugeot 403 fue 
el mejor auto nacional de la carrera. Ga- 
né muchas carreras de ruta y de circuito 
hasta que pasé al 404, : 

Pero el 403 fue un auto bárbaro, resis- 
tente, caminaba 150 km/h y de carrera 
(...puesto q punto) le sacabamos 6 0 / 


km/h más". 
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a empresa Teram se instaló en los 
primeros años de la década de se- 
senta en Juan Bautista de La Salle 

8] de San Isidro, en la zona de Punta 
Chica. Poca información hay de este em- 
arendimiento pero lo fundamental es 
que se trataba de la utilización de moto- 
res Porsche de 1.500 y 1.600 cm* sobre un 
bastidor construido en el país y una ca- 
rrocería de diseño local con fuertes re- 
miniscencias del Porsche 356 en la trom- 
na. El auto básico utilizaba el motor de 
satro cilindros horizontales opuestos 


cual 


de 1.488 cm' (80 mm x 74 mm) con vál- 


co 





vulas a la cabeza y una potencia de 56 
HP a 4.400 rpm. La alMentzción estaba 
asegurada por dos carburadores Solex 
32-PBI. El motor (grupo motor, caja y di- 
ferencial en bloque) iba colocado atrás y 
la tracción era trasera. Una de las dos 
opciones de motor ofrecidas por Teram 
consistía en la colocación de una planta 
motriz de mayor cilindrada (1.582 cm3) 
y equipada con dos carburadores dobles 
invertidos Zenith NDIX 32 que entregaba 
10 caballos más de potencia. La tercera 
opción del Porsche Teram era el mismo 
motor de 1.582 cm' pero en una versión 


In Porsche Casi original 
L 


El Teram corrió 
en muchas prue- 
bas sport del CAS 
y de la A.A.A.S. 
Ahora participa 
en las Mil Millas 
históricas. 


VELOCIDAD 
MAXIMA 


CONSUMO 


PRODUCCION ES 


potenciada que entregaba 102 HP a 
5.500 rpm. Esta opción era entregada 
con dos carburadores dobles Solex 40 
PJJ-4 con bomba de pique. El bastidor, 
común a las tres versiones, era de diseño 
local y consistía en un diseño "cajón" 
construido en perfiles de chapa de acero. 
La suspensión delantera era independien- 
te Porsche (original de 356) consistente en 
brazos sobre rodillos, barras de torsión, 
estabilizador y amortiguadores hidráuli- 
cos telescópicos. El puente trasero era, 
también, original Porsche con semiejes 
oscilantes, barras de torsión y amortigua- 
dores hidráulicos telescópicos. 

La producción el Porsche Teram fue muy 
reducida y son pocos los que aún sobre- 
viven y menos aún, los que lo hacen en 
buenas condiciones, M 
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odo comenzó industrialmente en 
rio de 1960 cuando el primer Re- 

nault Dauphine con motor Ventoux 
de cuatro cilindros y 845 cm3 salió de la 
planta de Industrias Kaiser Argentina en 
Córdoba. Sin embargo, algunos años an- 
tes los primeros Renault Dauphine llega- 
ron al país procedentes de Francia. Uno 
de ellos debutó como gran novedad en el 
Gran Premio Standard de 1957 tripulado 
por Pat Badaracco, 

De aquel Dauphine con caja de tres 
marchas, se saltó al Gordini que comple- 
taba la gama baja de la fábrica y se termi- 
nó, en los setenta con el 850, que era una 
versión "especial" del auto con ruedas ca- 
ladas y volante de madera. 

El Dauphine inicial, como ya se ha di- 
cho, disponía del motor Ventoux que en- 
tregaba 31 HP y tenía caja de tres 


Transparencia 
original del primer 
Dauphíne. 
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» 





Derivado del 4CV, el Dauphine se hizo popular. 

marchas, El auto desarrollaba una veloci- 
dad máxima de 115 km/h y era una bue- 
na opción de auto chico con Cuatro puer- 
tas y un buen baúl delantero. El Gordini 


en cambio, que fue presentado en 1963 
desarrollaba 36 Hp tenía caja de cuatro 


marchas y su velocidad fi 
de ad final era de 130 


El Renault Gordini tuvo su desarrollo 
Posterior en el famoso "1093" 

que era una opción de Carre- 

ta que mantenía el 

Mismo 
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francés de prestigio 
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tor con su cilindrada de 850 cm: pero 
con una potencia incrementada que lle- 
gaba a los 55 HP y una velocidad del or. 
den de los 160 km/h. Este auto se hizo 
famoso en las carreras de autos de Turis. 
mo de la mano de Gastón Perkins, los 
hermanos Guimarey, Delfosse, Juan Pa- 
blo García, Osvaldo Antelo y muchos 
otros pilotos de gran valía. Oreste Berta 
fue el preparador más famoso de éste 
auto e incluso una versión "potenciada 
del 1093 corrió en Turismo de Carretera 
en una famosa carrera en el Autódromo 
en la que picó en punta durante la pri 
mera vuelta. También trabajaron sobre 
esos motores Osvaldo Antelo y los her- 
manos Batelli de Córdoba, entre Otros. 

El 850 fue la última evolución del inicial 
Dauphine y era una simple actualización 
estética limitada a la pintura exterios, 
tapizado, el tablero, el volante y las llantas 
y algún caballito más producto de la evo- 
lución más que de la necesidad de poten- 
ciarlo. 





8. 
La rueda de auxilio estaba ubicada en la trop 
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Gastón Perkins 





unque corrió con Alfa Romeo, con 
Borgward, con Torino y Con Peu- 
eot, a Gastón Perkins se lo identifi- 
ca fundamentalmente con aquellos pe- 
ueños autos blancos derivados del bur- 

¡és Renault Dauphine y que supieron 
hacer las delicias de los entusiastas ga- 
nando carreras de Turismo sobre autos de 
mayor potencia. Hoy, Gastón sigue vincu- 
lado al automovilismo y Se lo puede ver en 
todas las carreras del TC2000 junto al 
equipo Ford-YPF de Oreste Berta. 

El Gordini.... Vos sabés que nunca pu- 
de serusuario de ese auto, que era un gran 
guto, por mi altura. La realidad es que si 
no hubiesen modificado el auto de carre- 
ratampoco hubiese podido correr cOn él. 

El concepto que tengo del auto, en ge- 
neral, es que era fantástico. Ese 1093 que 
yo corría no tenía nada que ver con el 
e común. 1093 era la sigla que le 

abía puesto Amadeo Gordini al que 
después le fueron agregando modelos. 
ae éste auto pude ganar tres Grandes 

emios. Fue un auto espectacular en el 
que Horacio Steven hacía la tapa de ci- 
lindros o le pulíamos el cigijeñal para 
que pudieran aguantar y llegar al final 
porque si no se rompían mucho. 

Había un técnico francés al que había- 
E bautizado como "Monsieur Catas- 
PA e” que adoptó el sistema de los tres 
s Ps de aire, uno de los cuales iba 
do del auto y los otros dos en el 
+ rete Pero los dos de adelante 
as y generalmente los autos lle- 

En pero fundidos. Cuando gané los 
5% Ss Premios del '63 al '65 demostra- 

ne a era un auto imparable. Siempre 
chica A de e en una categorla 

» entr ¡ez pri 
ene AÑ elos diez primeros de la 
ud Ao ; : 
pe e manejar cómodo porque iba casl 
- PeBado a la luneta trasera. El te de 
Puerta me dab , El parante 
lFque mi aba en la cara. Puedo de- 
que miraba má l ¡ 
era s por la ventanilla tra- 
de por la delantera. 
que aer modificación había 
nsión Aa debimos hacer una ex- 
ola a palanca de cambios tirán- 

Ola 25 centím ¿ E , 

-Binal. H etros más atrás de la orl- 

:. láSta ese momento, hacía los 

canela: o, hacía lo 
Suela y el e pie derecho, utilizando la 
Mpeine y se me gastaban los 


¡MONIOS FAMOSOS 


"Era un auto imparable” 


Gastón Perkins ayer y 
hoy. Con el Gordini en 
el Gran Premio y 
siguiendo el equipo 
Ford en TC 2000. 


zapatos muy rápidos. 
mn auto era duro, Sé bancaba los 4.300 
ilómetros de : 

a aban de Erancia tenian 55 


tores que lleg : 
caballos, pero Berta les metía mano y les 











sacaba como diez más. La velocidad fi- 
nal del 1093 de carrera llegaba a 156 
km/h. El carburador era de 38 mmm con 
cuatro salidas y otras tantas entradas. 


“Era un gran auto”. M 
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Foto oficial de la presentación del 380W. 


| Torino ha sido el auto producido en 

el país que más impacto produjo en 

los usuarios y que se transformó, con 
el correr de los años, en un objeto de cul- 
to por parte de los entusiastas. 

Fue presentado en noviembre de 1966 y 
su lanzamiento constituyó un gran acon- 
tecimiento pues era el primer auto mo- 
derno diseñado y fabricado en el país. En 
realidad, y aunque la leyenda indica que 
el Torino fue "el auto argentino", ésta es 
una verdad a medias ya que los ingenieros 
de Industrias Kaiser Argentina partieron 
de un auto producido por Rambler en Es- 


tados Unidos para desarrollar sobre él, al- 
gunos cambios que le dieran identidad 
propia. Con justeza, se debe definir al To- 
rino como un auto norteamericano de se- 
rie que fue modificado por Pininfarina en 
tan sólo... seis días. 

IKA, ya vinculada a Renault, necesitaba 
dar un golpe de efecto para atacar a Ford y 
Chevrolet que eran líderes en el segmento 
de los autos grandes e IKA cada vez vendía 
menos Rambler. El convenio que mante- 
nía con American Motors le permitió ele- 
glr un auto para producir en la Argentina: 
el Rambler American Rogue. Pero no era 
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La AR 


$" hide 


El Torino 380W en versión “corsa” en Turismo de Carretera. 


Pininfarina le dio su apellid 





PENA EA 





tan sencillo ya que las encuestas indica- 
ban que el mercado necesitaba un auto 
americano pero con concepto europeo. $ 
decidió llevar un Rogue a Italia y modif- 
carlo en el estudio de Pininfarina. Sor- 
prendidos, los enviados de IKA escucha- 
ron de manos del gran dieñador una pre- 
gunta: "¿Podemos cortar parte de la carro- 
cería?”. Ante la afirmativa de los argenti- 
nos Pininfarina le pidió..."Bueno, véngan- 
lo a buscar dentro de seis días, algo le Va: 
mos a hacer". 

A los seis días el Rogue se había conver- 
tido en el Torino. El nombre surgió de una 


a 
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postal que había mandado un técnico de 
IKA a un colega desde Torino y el toro del 
emblema de la ciudad fue la relación que 
se le quiso dar con respecto a nuestra tie- 
rra. Alguien dijo, "si Ferrari tiene el Cava- 
llino, este auto llevará un Toro", Y asi que- 
daron, el nombre y el emblema. El motor 
elegido para este auto fue el seis cilindros 
producido por American Motors (Torna- 
do OHC20) que tenía una gama de cilin- 
El Torino definió drada desde los tres litros hasta los 3.800 
una época, tanto cm. Se eligió el 3.800 cm* y se encargó la 
en la industria reelaboración a los técnicos de IKA con la 
como en las dirección técnica de Oreste Berta. Tam- 
carreras de autos. bién se seleccionó el motor tres litros pero 
para equipar al sedán de cuatro puertas. 
El 3.8 era para dos coupés, una 380W con 
3 Weber horizontales dobles 45DCOE y 
una 380 con un Holley. Ambas disponían 
de caja ZF de cuatro marchas. El cuatro 
puertas salió a competir con el Falcon y el 
Chevrolet 400 mientras la Coupé sin pa- 
rantes apuntó a los autos modificados co- 
mo deportivos. 

Pero [KA no pudo superar a Ford pese a 
que los éxitos deportivos le dieron una 
imagen ganadora. Nunca pudo traspasar 
en los tres primeros años de producción la 
barrera de las 15.000 unidades. 

Los Torino van a Niúrburgring y a partir 
de allí se produce el gran suceso del auto. 
Entre 1970 y 1976 el Torino se convierte en 
el auto más vendido de la gama alta en el 
país. A partir del 73 el Torino recibe un ci- 
gieñal de siete bancadas. En el 74 se di- 
suelve el acuerdo con American y Renault 
pasa a tomar las riendas de la compañía. 
El Torino muere en 1979, aunque ya había 
sido cambiado el Toro de la trompa por el 
rombo de Renault. En 1982, el último To- 
rino sale de las líneas de montaje de San- 
ta Isabel. 100.000 autos fueron producidos 


en ese lapso. as 

El fin de una época en la historia del au- 
tomóvil en la Argentina había terminado 
pero el Torino tuvo la gran virtud de ingre- 
sar con corona de laureles en la mitología 


popular de los argentinos. 
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Jorge Ternengo 





“El mejor auto argentino 
del momento” 





antes de que iniciáramos la tempo- 
rada de Turismo Carretera, allá por 
el '67. Me lo entrego IKA para que lo lle- 
vara a Rafaela y lo utilizara por los cami- 
nos rurales de la zona, y también en el 
óvalo del Club Atlético, Por supuesto an- 
daba por estos caminos de Dios pisando 
a fondo el acelerador para comprobar si 
surgía algún inconveniente. Yo cumplía 
obedientemente la "orden de fábrica”, 
Recuerdo que salí de la empresa con un 
Okm. rumbo a Rafaela. Habré viajado 
unos 150 Km. cuidando el motor, hasta 
que me cansé y me fui a fondo hasta lle- 
gar, o sea que, prácticamente, el motor 
no tuvo el período de asentamiento que 
pedía la fábrica en los manuales. A pesar 
de ese trato fue uno de los motores que 
mas kilómetros duró. Desde ese dia pu- 
de comprobar que era un auto diferente 


E primer Torino de calle lo manejé 
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Jorge Juan Ternengo fue 
uno de los tres primeros 
pilotos que corrió con 
Torino en Turismo de 
Carretera en el famoso 
equipo de Berta que fue 
bautizado como C.G.T 
porque en él corrían 
Copello, Gradassi y 
Ternengo. Los autos debu- 
taron en la Vuelta de San 
Pedro y constituyeron una 
de las dos grandes rev- 
oluciones del TC luego de 
la aparición del Chevytú 
de Froilán González y 
Jorge Cupeiro. 


a todos los otros que había manejado 
hasta ese momento. Con el paso de los 
días nos fuimos haciendo amigos, le to- 
mé más confianza y llegué a hacer ma- 
niobras fuera de lo normal. Por ejemplo 
se podía transitar una recta a 150 Km. y 
al embocar una curva frenar bruscamen- 
te. El auto se mantenía dentro de la cin- 
ta asfáltica siempre, 

No había en el mercado 
auto que tuviese esas con 
bilidad, se podía doblar en un Camino de 
tierra con el auto derrapando, Mantenien- 
O sin ningún pro- 
ía de muy buenos 


lis ruedas delanteras 
que permitía frenar en Muy poca distan. 


ze a pesar del peso del auto. 
On respecto al rendimiento en 
l ruta 
era muy bueno. Se podía Mantener una 
velocidad promedio de 160 km/h a muy 


nacional ningún 
diciones de esta- 





bajas revoluciones (unas 4000 vueltas), 
que redundaba en la duración del motor. 

El auto estaba diseñado con mucho 
criterio para responder a cualquier im- 
previsto que pudiera surgir en la ruta. 

El diseño interior era de una elegancia 
suprema, con su volante de madera y el 
tablero tapizado en cuero al igual que las 
butacas. 

La carrocería había sido diseñada por tl 
famoso Pinin Farina, logrando un aspecto 
exterior muy armónico, la prueba estaba 
en que, cuando recién lo traje a Rafaela, 
donde estacionara, la gente se agolpadi 
para ver el hermoso auto. 

Tenía muchas cualidades a favor y MU) 
pocas en contra. Siempre pensé que e 
un auto adelantado a los tiempos y que E 
se tendría que haber dejado de > 
Imaginando todo lo que se podría há , 
avanzado con las nuevas técnicas, co 
la electrónica o la inyección de combus 
ble, hoy el mercado dispondría de un ci 
grande fabricado en nuestro país, COM > 
últimos adelantos tecnológicos. * 0 
también que habría suficientes consuM 
dores para un auto de este perfil. E 

Hoy, con la objetividad que muchas 5 
ces da el tiempo transcurrido Y $ 
apasionamiento de esos años de Me 
tud, pienso sin lugar a dudas, que strO 
mejor auto que se fabricó en Nu 
Pais en ese momento. Ml 
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Porque conocer la Hostería es enamorarse de 
un lugar incomparable. Rodeado de bosques 
y lagos que trasmiten una paz y una 


tranquilidad, ideal para descansar 


Esa misma experiencia nos ha enseñado 
a no conformarnos nunca, 
buscando la superación en lo humano y 


profesional, modernizándonos para 





O trabajar, Con j 
y gente experiente que lo hacer que este lugar sea 


hará sentir có: ; ¡ 
modo, como en su propia casa, cada día mejor. En eso estamos. Bienvenido! 


wWy NY y MY ai 


frigobar, restaurante, bar, piscina, salas de convenciones, HOSTERIA DEL LAGO Arizona 9637 - Carrasco - Tels: 601 22 10* 


Todas las Habitaciones con vista al lago, TV cable, 


Internet: www.hosteriadellago.com.uy 


traslados desde y haci i : 
y hacia el aeropuerto sin cargo. Como en tu propia casa Fax: 601 28 80 - e mail: hosteriaQ multi.com.uy 
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6 ediciones QUID + 12 ediciones 
de Autos de Epoca ue la revista española 
con un 10% de descuento Motor Clásico 
Regalo de la edición Regalo de la edición 
de Los Mejores Automóviles de los Mejores Automóviles 
del Mundo del Mundo 
Valor al público de $10 Valor al publico de $10 
Un pago de $32,40 12 cuotas de 57,70 
En total $92,40 al año 
Puede suscribirse de la siguiente manera: 
Por teléfono: Llame al 4345-3550 (de lunes a viernes de 9 a 18 horas). Por correo: Complete una copia del cupón y envielo a 
Por fax: Complete una copia del cupón y envielo al 4345-0955. Departamento de suscripciones: Paseo Colón 275 10" (1063) Cap.Fed 


: en un pago con tarjeta = 6 ediciones de AUTOS DE EPOCA + Los Mejores Automoviles del Mundo 





en 12 cuotas de $ 7,70 con tarjeta de crédito = OFERTA 1 + 12 ediciones de la revista MOTOR CLASICO (+) 


DATOS PERSONALES: 


Inner arar ron rara rar raro rro rara rr ron ros rro raro os 


A ARA 


FORMA DE PAGO 
Tarjeta C)VISA CO ARGENCARD C)MASTERCARD (AM. EXPRESS 


Firma: 





(+) Se enviaran las ediciones por correo antes de ser distribuidas en Argentina 
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